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ZJAZD MODELARZY 

W dniu 13 grudnia 1958 r. odbył się w Warszawie drugi, zjazd mo¬ 
delarzy szkutniczych, członków Polskiego Związku Motorowodnego. 
W obradach uczestniczyli przedstawiciele prawie wszystkich klubów 
i modelarni, zarejestrowanych w PZMW oraz imiennie zaproszeni człon¬ 
kowie indywidualni, nie zrzeszeni dotychczas w żadnym klubie. 

Głównym tematem obrad zjazdu było zagadnienie usankcjonowania 
modelarstwa szkutniczego, jako jednej z gałęzi sportu uznawanego 
przez GKKF oraz sprawy dalszej działalności w ramach PZMW lub 
samodzielnego Związku Modelarzy Polskich. 

Ze względu na trudności związane z zatwierdzeniem planu budżeto¬ 
wego i uzyskaniem kredytów na działalność modelarską w 1959 r„ 
uczestnicy zjazdu, podzieleni na 3-osobowe grupy, udali się do szeregu 
instytucji w celu uzyskania poparcia dla swoich dążeń. Delegacje mo¬ 
delarzy zostały przyjęte przez wiceministra Żeglugi inż. Grochulskiego. 
wiceministra Oświaty Z. Dębińską, sekretarza Wydziału Sportu KC 
PZPR Z. Bednarskiego, przedstawiciela Kwatery Głównej ZHP T. Mi¬ 
chalskiego, dyr. Dep. Sportu GKKF J. Łysakowskiego, przew. TKKF 
J. Kędziorka oraz przedstawicieli ZMS i CRZZ. 

W wyniku tych interwencji ustalono, że należy zorganizować spotka¬ 
nie przedstawicieli wszystkich zainteresowanych instytucji w celu osta¬ 
tecznego uregulowania spraw sportu, szkolenia i dalszej działalności 
modelarstwa w Polsce, obejmującego młodzież zrzeszoną: w ZHP, 
LPZ, MDK, DDiM i modelarzy indywidualnych. Poza tym problem ten 
będzie tematem obrad Komisji Partyjnej KC PZPR. O powziętych 
w tej sprawie uchwałach ,i postanowieniach wykonawczych będziemy 
sukcesywnie informowali czytelników. 

Dalszym tematem obrad były sprawy: planu imprez i szkolenia mo¬ 
delarstwa szkutniczego na rok 1959, współpracy z „Modelarzem i „Ko¬ 
munikatem PZMW” oraz aktualne problemy zaopatrzeniowe. 

Następne tego rodzaju spotkanie, w którym będą mogli wziąć udział 
przedstawiciele wszystkich modelarni zarejestrowanych w PZMW oraz 
część modelarzy indywidualnych, odbędzie się na wiosnę br. 
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MODELARSKIE SILNIKI WYCZYNOWE 

CZĘŚĆ II 


3. Przykłady konstrukcji 

Poniżej podaję zestawienie sze¬ 
regu silników wyczynowych. Krzy¬ 
we mocy pełnej o funkcji prędkości 
obrotowej zaczerpnięto z czasopism 
„Aeromodeller” i „Model Aircraft”. 
Rozbieżność w wynikach można 
wytłumaczyć różnymi rodzajami 
użytych do pomiarów hamulców 
(patrz „Modelarz” nr 3 i 4 1958 r.). 
Wydaje się, że pomiary podane przez 
miesięcznik „Aeromodeller” należało¬ 
by uznać za bardziej zbliżone do 
prawdy. 


f Super Tigrc” — G-ZO S (Lappato) 

Dane techniczne 

Pojemność skokowa 2,474 cm 3 
Średnica cylindra D = 15 mm 

Skok S = 14 mm 

S/D 0,933 

Ciężar 120 G 

Zapłon od świecy żarowej, płuka¬ 
nie pętlicowe. Wlot mieszanki przez 
wał osadzony na łożyskach kulko¬ 
wych. 

Opis konstrukcji: Karter z cylin¬ 
drem odlany pod ciśnieniem ze stopu 
Al. Nosek karteru również odlany 
z tego stopu, przykręcony czterema 
śrubami. Tuleja cylindra stalowa, 
okna wylotowe zajmują 160° obwo¬ 
du z 1,5 milimetrową przerwą w 
środku. Okno płuczące na około 120° 
obwodu. Tłok o dnie płaskim z de- 
flektorem docierany (bez pierścieni). 
Głowica aluminiowa przykręcana na 
cztery śruby. Sworzeń tłokowy pły¬ 
wający, korbowód kuty ze stopu Al. 
Wał korbowy ze stali Cr-Ni, z prze¬ 
ciwwagą, łożyskowany na dwóch ło¬ 
żyskach kulkowych. Otwór sterujący 
wlot mieszanki prostokątny. Napeł¬ 
nianie karteru przez 210° obrotu wa¬ 
łu. Gaźnik, o przelocie 6,5 mm, z wy¬ 
miennymi wkładkami i dyszami pa¬ 
liwowymi. 

Silnik „Super Tigre” może posłu¬ 
żyć jako przykład dobrego silnika 
wyczynowego ze świecą żarową. Na 
uwagę zasługuje bardzo staranne roz¬ 
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wiązanie systemu płukania przez za¬ 
stosowanie gaźnika o dużym przelo¬ 
cie, dobre ukształtowanie kanału 
przelotowego w karterze i okien 
o dużych przekrojach. 

Masy w ruchu posuwisto-zwrot¬ 
nym małe, dzięki lekkiej konstrukcji 
tłoka. Charakterystyczne jest zasto¬ 
sowanie w modelu Lappato tłoka 
bezpierścieniowego zamiast dawnego 
z pierścieniami. 

Pomiar miesięcznika „Model Airc¬ 
raft”. 

Paliwo: 50% spirytusu metylowego 
25% nitrometanu 
25% oleju rycynowego 

Świeca „Micromeccanica Saturno” 
1,7 V 


„MWS” — 2,5/1955 D 


Dane techniczne 

Pojemność skokowa 2,44 cm 3 

Średnica cylindra D = 15 mm 

Skok S •= 13,8 mm 

S/D 0,92 

Zapłon od świecy żarowej, płuka¬ 
nie pętlicowe. Wlot mieszanki przez 
wał na łożyskach kulkowych. Czaso- 
wanie: wylot 136° obrotu wału kor¬ 
bowego, płukanie 114°, napełnianie 
karteru 182° zaczyna się 57° po ZZ. 

Opis konstrukcji: Karter z cylin¬ 
drem odlany pod ciśnieniem ze sto¬ 
pu Al. Nosek karteru przykręcony 
4-ma śrubami. Tuleja cylindra żeliw¬ 
na. Okna wylotowe i wlotowe wąs- 
k ; e, ze względu na pierścienie tłoko¬ 
we (5 okien wylotowych, 4 płuczące). 
Tłok, o dnie wypukłym, z deflekto- 
rem odlany ze stopu Al, uszczelnio¬ 
ny jest dwoma żeliwnymi plywają- 


Pomiar miesięcznika „Aeromodel¬ 
ler”. Paliwo: „Mercury” nr 7, świeca 
KLG długa. 


Modele zdalnie sterowane 



Piękna kolekcja modeli zdalnie sterowanych ekipy z Drezna na mistrzost¬ 
wach 1958 r. w Cera. 
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cymi pierścieniami. Sworzeń tłokowy 
zabezpieczony duralowymi wkładka¬ 
mi. Korbowód duralowy. Wał kor¬ 
bowy wyważony, zamocowany na 
dwu łożyskach kulkowych typu spec¬ 
jalnego. Otwór sterujący wlot mie¬ 
szanki — owalny. 

Silnik „MWS” — 2,5 podobny jest 
do „Super Tigre’a”, posiada jednak 
pewne ulepszenia. Zwraca uwagę ko¬ 
rzystne rozwiązanie gaźnika o ma¬ 
łym oporze hydrodynamicznym. 
Kształt dna tłoka oprócz dobrego 
płukania daje korzystną komorę spa¬ 
lania. Również i w jednej z wersji 
tego silnika zastosowano tłok bez- 
pierścieniowy. 

K&B Allyn „TORPEDO — 15” 


Dane techniczne 


Pojemność skokowa 
Średnica cylindra 
Skok 
S/D 

Ciężar , 


2,391 cm 3 
D = 14,75 mm 
S = 14 mm 
0,95 
92 G 


Zapłon od świecy żarowej, płuka¬ 
nie pętlicowe. Wlot mieszanki przez 
wał na łożysku ślizgowym. Czasowa- 
nie: wylot 132°, płukanie 112°, napeł¬ 
nianie 210° od 45° po ZZ. 

Opis konstrukcji: Karter odlany 
pod ciśnieniem ze stopu Al. Pokryw¬ 
ka tylna aluminiowa przykręcana 
4 śrubami. Tuleja cylindra sta¬ 
lowa, gładź cjanowana. Tłok cien¬ 
kościenny, stalowy, cjanowany. Swo¬ 
rzeń tłokowy wtłaczany, korbowód 
kuty ze stopu Al. Wał korbowy wy¬ 
ważony, łożyskowany w materiale 
karteru. Gaźnik z wymienną 
wkładką. 

Silnik ten ma bardzo prostą, a przy 
tym celową konstrukcję. Kształt ka¬ 
nału przelotowego oraz dna tłoka 
niezbyt korzystne. Zwracają uwagę 
duże okna w cylindrze. Silnik tego 
typu nadaje się doskonale do modeli 
wolnolatających. 


„OS Max — 1” 15 

Dane techniczne 

Pojemność skokowa 2,49 cm 3 
Średnica cylindra D '= 15,2 mm 

Sk <>k S = 13,7 mm 

S/D 0,9 

Ciężar 85 G 

Zapłon od świecy żarowej, płuka¬ 
nie pętlicowe. Wlot mieszanki przez 
wał na łożysku ślizgowym. Czaso- 
wanie: wylot 140°, płukanie 110°, na¬ 
pełnianie 160° zaczynające się 30° 
po ZZ. 

Opis konstrukcji: Karter odlany 
pod ciśnieniem ze stopu Al. Pokryw¬ 
ka tylna aluminiowa, przykręcona 
4 ma śrubami. Cylinder stalowy. Gło¬ 
wica odlewana ze stopu Al, przy¬ 
kręcona czterema śrubami do cylin¬ 
dra i dwoma wraz z cylindrem do 
karteru. Tłok cienkościenny stalowy, 
dno tłoka płaskie z deflektorem. Po¬ 
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między głowicą i cylindrem a cylin¬ 
drem L karterem znajdują się uszczel¬ 
ki. Korbowód kuty, duralowy. Wał 
korbowy wyważony łożyskowany w 
panewce brązowej wciśniętej w kar¬ 
ter. Gaźnik z wymienną wkładką. 


Konstrukcja bardzo zbliżona do sil¬ 
nika „TORPEDO 15”. Charakterysty¬ 
czne są bardzo dobre osiągi i niski 
ciężar. Dużą moc maksymalną uzy¬ 
skano dzięki starannemu doborowi 
czasowania, zastosowaniu dużych 
przekrojów okien oraz bardzo sta¬ 
rannemu wykonaniu. Zwraca uwagę 
ślizgowe łożyskowanie wału. 

Pomiar miesięcznika „Aeromodel- 
lcr”. Paliwo — 2:1 spirytus metylo¬ 
wy: olej rycynowy +10% nitrome- 
tanu, świeca KLG. 

„Barbini” - B 40 TN 

Dane techniczne 

Pojemność skokowa 2,477 cm 3 

Średnica cylindra D = 14,5 mm 

Skok S = 15 mm 

S/D 1,034 

Ciężar 128 G 

Zapłon od świecy żarowej, płuka¬ 
nie poprzeczne. Wlot mieszanki przez 
wał na łożyskach tocznych. 

Opis konstrukcji: Karter odlewany 
pod ciśnieniem. Tuleja cylindra sta¬ 
lowa z zasadzoną aluminiową gło¬ 
wicą i aluminiowym u żebrowaniem. 
Głowica i cylinder przykręcone do 
karteru 4-ma śrubami. Dwa okna 
płuczące wyfrezowane pod kątem do 
góry z przodu i z tyłu cylindra, 
a dwa okna wylotowe po bokach. 
Tłok z dnem stożkowym, żeliwny, 
lany ma dwa wycięcia naprzeciw 
okien płuczących, spełniające rolę 
deflektorów. Sworzeń tłokowy zabez¬ 
pieczony pierścieniami rozprężnymi. 
Wal korbowy wyważony, zamocowa¬ 
ny z przodu na łożysku kulkowym, 
z tyłu zaś na łożysku rolkowym, bez 
bieżni wewnętrznej. Stalowy korbo¬ 
wód z łożyskiem igłowym w głowie. 
„Barbini” — B 40 TN odznacza się 
ciekawymi rozwiązaniami konstruk¬ 
cyjnymi, chociaż niektóre z nich mo¬ 
gą budzić zastrzeżenia. Nie wydaje 
się na przykład uzasadniony przy¬ 
jęty typ łożyskowania wału. Również 
zastosowanie łożyska igłowego w gło¬ 
wie korbowodu (na czopie korbo¬ 
wym) spowodowało konieczność wy¬ 
konania stalowego, a więc powięk¬ 
szenia mas w ruchu posuwisto-zwrot¬ 
nym. Przyjęty układ płukania po¬ 
przecznego nie wykazuje różnic 
z punktu widzenia osiąganej mocy 
w stosunku do płukania pętlicowego 
czy fontannowego. Niemniej po pew¬ 
nych przeróbkach systemu płukania 
i zmniejszeniu mas w ruchu posu¬ 
wisto-zwrotnym wykorzystano tego 
typu silnik z powodzeniem do mo¬ 
deli szybkościowych. 

Pomiar miesięcznika „Aeromodcl- 
ler”. Paliwo — 2:1 spirytus metylo- 
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wy: „Castrol” M + 20% nitrometa- 
nu. Świeca oryginalna. 

Pomiar miesięcznika „Modeł Airc- 
raft”. Paliwo — 50% spirytusu me¬ 
tylowego 
25% nitrometanu 
25% oleju rycyno¬ 
wego 

Świeca wioska „Record” ł „Cham¬ 
pion” VG2” (1,6V) 

„Webra Mach” — 1 GIO 

Pojemność skokowa 2,453 cm 3 
Średnica cylindra D = 15,5 mm 
Skok S = 13 mm 


S/D 0,839 

Ciężar 133 G 

Zapłon od świecy żarowej, płuka¬ 
nie fontannowe. Wlot mieszanki ste¬ 
rowany tarczą. Wał na łożyskach 
kulkowych. 

Opis konstrukcji: Karter odlewany 
pod ciśnieniem ze stopu Al. Przednia 
i tylna ścianka karteru również ze 
stopu Al, przykręcane śrubami. Wał 
korbowy na łożyskach kulkowych. 
Tarcza sterująca z plastiku. Cylinder 
wkręcany w karter. Osiem wyfrezo- 
wanych w cylindrze kanałów przelo¬ 


towych i 3 okna wylotowe. Tłok la¬ 
ny, żeliwny, dno stożkowe. Sworzeń 
wciśnięty. Korbowód duralowy. Alu¬ 
miniowa głowica przykręcana. 

Silnik „Mach” — 1 G10 stanowi 
wersję ze świecą żarową silnika sa¬ 
mozapłonowego „Mach-1”. Moc w 
wersji ze świecą jest nieco niższa, 
niż dla silnika samozapłonowego 
(0,27 : 0,29 według pomiarów „Model 
Aircraft”). Zaletą wersji ze świecą 
żarową są lepsze osiągi w powietrzu. 
Konstrukcja jest typowa dla silników 
samozapłonowych z płukaniem fon¬ 
tannowym. 

(ciąg dalszy na str. 9) 



MODEL O NAPĘDZIE GUMOWYM 


Zmiana regulaminu FAI w części 
dotyczącej modeli z napędem gumo¬ 
wym typu „Wakefield” zrodziła 
szereg nowych projektów konstuk- 
cyjnych. Jednym z nich jest właś¬ 
nie model radzieckiego wyczynow¬ 
ca I. Iwannikowa. Model ten cha¬ 
rakteryzuje się małym wydłużeniem 
płata, dużym przekrojem silnika gu¬ 
mowego oraz nie spotykaną dotych¬ 
czas konstrukcją śmigła, o bardzo 
dużej średnicy. 


Konstrukcja 

IWANA IWANNIKOWA 


■ Kadłub, o przekroju wielokąta 
foremnego, posiada 8 podłużnie z 
trawy „Czi”, między które wklejone 
są balsowe wypełnienia (w przed¬ 
niej części kadłuba — na długość 
zawieszenia gumy). Część tylna o- 
klejona papierem posiada normal¬ 
ną konstrukcję rozporkową, rów¬ 


nież z trawy „Czi”. Przedni ster 
kierunkowy, wykonany z deseczki 
balsowej, wychylony w stosunku do 
osi kadłuba w prawo, został dobu¬ 
dowany w trakcie prób w celu 
poprawienia lotu silnikowego. 

Płat posiada 8% profil — kon¬ 
strukcja bardzo sztywna. Żebra wy¬ 
konane ze sztywnego papieru, o- 
bustronnie oklejone trawą „Czi”. 

(dokończenie na str. 6) 
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Pokrycie z papieru japońskiego. 
Profil zachowany dobrze. Statecznik 
poziomy sztywny i bardzo lekki, 
co uzyskano dzięki zastosowaniu 
konstrukcji geodetycznej. Śmigło 
stanowi jeden z najciekawszych e- 
lementów tego modelu. 

Model w czasie 34 sek. pracy 
gumy (16 pasm 6x1 „Pirelli”) u- 


zyskiwał znaczną wysokość. Tor 
lotu — względnie ciasna spirala 
prawa. Lot ślizgowy przeciętny. 
Całość wykonana jest bardzo sta¬ 
rannie i mocno. Zgodnie z twier¬ 
dzeniem konstruktora, model ten 
osiąga dobre loty w każdych wa¬ 
runkach atmosferycznych. 

St. 2URAD 



Model szybowca 

zdalnie sterowanego 

„EOS — 58“ 


Konstruktor EDMUND OSIŃSKI 

„EOS-58” opracowany został specjalnie dla udziału w zawodach mo¬ 
deli zdalnie sterowanych organizowanych po raz pierwszy w 1958 r. 
w kraju. 

Model odznacza się dobrymi osiągnięciami lotnymi, jest prosty w wy¬ 
konaniu i łatwy w eksploatacji. . 

Do sterowania zastosowana została aparatura jednokanałowa 
„OMU-115'', produkcji NRF. Można w nim jednak z powodzeniem za¬ 
instalować różnego rodzaju aparatury jednokanałowe, bez potrzeby do¬ 
konywania zasadniczych zmian konstrukcyjnych. 

Ciężar aparatury zabudowanej w modelu wynosi 400 G (łącznie z za¬ 
silaniem). Schematyczne rozmieszczenie poszczególnych elementów sys¬ 
temu sterującego pokazane jest na rysunku. 

Model sterowany jest tylko w jednej płaszczyźnie — sterem 
kierunkowym, napędzanym przekaźnikiem elektrycznym poprzez spec¬ 
jalny układ dźwigni. Przełożenie dźwigni tylnej przedstawione zostało 
na rysunku. Dźwignia przedniego przełożenia wykonana jest podobnie. 
Dostęp do aparatury odbiorczej ułatwia odejmowana osłona kabiny 
wytłoczona ze szkła organicznego, o grubości 1 mm. 

Kadłub, o przekroju nieforemnego ścienionego sześciokąta, wykonany 
jest metodą klasyczną. Na 19 wręgach, zrobionych ze sklejki o gru¬ 
bości 1,5 mm, osadzono 6 listew sosnowych 3x5 mm, jako przedłużnice. 
Przednia część kadłuba — do krawędzi spływu — pokryta jest 0,8 mm 
sklejką, natomiast dalsza część wypełniona między wręgami balsą (de¬ 
seczka 2 mm). W ten sposób uzyskano sztywny i wytrzymały kadłub. 
Wręgi w miejscu mocowania skrzydeł wykonano ze sklejki o grubości 
3 mm. Do wręg nośnych zamocowane zostały na stałe „bagnety”, łączą¬ 
ce skrzydła z kadłubem. Skrzydło posiada zwichrzenie geometryczne. 
Żebra wykonane są z balsy o grubości 2 mm. Krawędź natarcia 
ukształtowana została z dwóch listew balsowych o wymiarach 5x25 
i 5x15 mm. Listwa spływu wykonana jest z listwy balsowej 6x30 mm. 
Skrzydło dzielone, dwudźwigarowe. Dźwigar przedni stanowią 2 listwy 
3x10 mm, 1#lny zaś — 2 listwy 3x5 mm. W skrzydłach zastosowano 
profil NACA 6412. Kąt zaklinowania skrzydła wynosi +4°. W stateczni¬ 
ku poziomym zastosowano profil NACA 15— symetryczny 15%. Sta¬ 
tecznik wykonany został podobnie, jak skrzydło. Krawędź tworzą dwie 
listwy balsowe 4x10 mm, listwa spływu wykonana jest z balsy o wy¬ 
miarach 5x20 mm. Dźwigar tworzą dwie listwy sosnowe 3x5 mm. Sta¬ 
tecznik kierunkowy wykonany jest całkowicie z balsy i wzmocniony 
dźwigarem sosnowym (3x5 mm), do którego przymocowany jest ster 
kierunkowy z pełnej balsy. Powierzchnia statecznika kierunkowego 
wynosi 3,0 dcm-, w tym 0,48 dcm 2 przypada na ster. Wielkość wychy¬ 
leń steru, licząc od osi symetrii, wynosi 15° w lewo i w prawo. Sta¬ 
tecznik poziomy wykonany został z myślą o wykorzystaniu go, jako 
automatu ograniczającego długotrwałość lotu modelu, w celu zabez¬ 
pieczenia się przed ewentualną jego ucieczką. Model, lądując na „de- 
termalizatorze”, zachowuje pełne bezpieczeństwo. Przy posiadaniu pew¬ 
nego zasobu doświadczenia i dobrze działającej aparatury, ogranicznik 
czasu lotu praktycznie jest niepotrzebny. Stosunkowo szybkie spro¬ 
wadzenie modelu do lądowania uzyskać można przez odpowiednie wy¬ 
konanie zakrętów. Cały model pokryty jest papierem zwanym „Model- 
szpan” — gruby. 

Przypuszczam, że podany krótki opis wystarczy dla zaznajomienia 
z rozwojem konstrukcyjnym modeli zdalnie sterowanych, zwłaszcza 
modelarzy mało zaawansowanych. 
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PROFILE • PROFILE • PROFILE 


( 6 ) 


Profile typu „Davis” należą do 
grupy najbardziej popularnych. Za¬ 
stosowanie ich jest bardzo szerokie, 
spotykamy je bowiem w licznych 
konstrukcjach kategorii klasycz¬ 
nych. Najcieńszy z nich posiada 
maksymalną grubość 5,3% w 30% 
cięciwy i maksymalne ugięcie szkie¬ 
letowej — 6,5% w 45% cięciwy. 
Bywa on zazwyczaj stosowany do 
modeli z napędem gumowym, o 
małym obciążeniu. Po pogrubieniu 
części przedniej, znalazł on rów¬ 
nież zastosowanie w modelach szy¬ 


bowców kategorii A2. Między inny¬ 
mi modyfikację tego profilu zasto¬ 
sował do jednego ze swoich szy¬ 
bowców A2 znany wyczynowiec 
czechosłowacki V. Spulak. 

Następny profil oznaczony literą 
„N” został opracowany przez W. 
Niestoja na podstawie „Davisa” 
9%. Modyfikacja polega na ścienie¬ 
niu i nieznacznym odgięciu w dół 
krawędzi spływu. Profil ten został 
specjalnie opracowany dla modeli z 
napędem gumowym. Pomimo względ¬ 
nie małej grubości, pozwala on na 


uzyskanie sztywnej konstrukcji przy 
normalnej dwudźwigarowej kon¬ 
strukcji. Profil ten został również 
eksperymentalnie wypróbowany w 
modelu szybowca A2, przy czym 
próby wykazały doskonałą statecz¬ 
ność w każdych warunkach atmo¬ 
sferycznych (do statecznika wyko¬ 
rzystano 8% „Clark V”). Przeciętny 
czas lotu tego modelu wynosi 160 — 
170 sek. 

9%-towy „Davis” posiada mak¬ 
symalne ugięcie szkieletowej 6% w 
45% cięciwy. Jest on od szeregu lat 
bardzo często stosowany do medeli 
wyczynowych z napędem gumowym, 
typu „Wakefield”. Ze względu ma 
korzystną wędrówkę środka parcia, 
można stosować znacznie mniejsze 
stateczniki poziome, np. przy profi¬ 
lach „MVA-301”, „MVA-123”, „Han- 
sen” itp. Zalecany kąt zaklinowa¬ 
nia waha się w granicach 3—4°. 
Praktycznie stwierdzono, że ko¬ 
rzystnie jest zmniejszyć promień 
krawędzi natarcia oraz pogrubić 
krawędź spływu przez obniżenie 
dolnego obrysu. Profil ten z powo¬ 
dzeniem stosowany jest do modeli 
szybowców A2 oraz silnikowych. 

Ostatni z grupy omawianych pro¬ 
fili ma zastosowanie do przejścio¬ 
wych modeli z napędem gumowym 
oraz do tzw. modeli sportowych — 
silnikowych (nie mylić z zawodni¬ 
czymi — wyczynowymi klasy mi¬ 
strzowskiej). W mniej licznych przy¬ 
padkach spotyka się jego zastoso¬ 
wanie do modeli zdalnie sterowa¬ 
nych, zarówno silnikowych, jak i 
szybowców. 

W ostatnich latach daje się zau¬ 
ważyć coraz rzadsze stosowanie te¬ 
go profilu do modeli z napędem 
gumowym. 

Nr 




CS 

*f) 

2} 



W} 

rv 

§ 

$ 


co 

<N 

a 

CS 

•ł 

5 

§ 

a 

§ 


i 


CS 

i 

ą 

«v 

CS 

O) 

1 

S 

tri 

1 

Cs* 

> 

§ 

<g 

§ 

00' 

§ 

CS' 

5 


<v 



O 

i 

§ 

'CS- 

§ 

o- 

l 

§ 

CS' 

i 

Sj 

ter 

1 

§ 

«r>' 

a 

§ 

l 

a 

S 

5 

o 




\ 

ca 

§ 

tr> 

W 


fN? 

a 


85 

Si 

5 

§ 

§ 

a 

% 

§ 

§ 

8 

$ 

o 

V 

pa 

$ 

Co 

Ol 

s 

-ł- 

$ 

to' 

fS' 

§ 

rł 

oi 

a 

Os- 

05 

§ 

to- 

a 

kj 

a 

V 

co 


CS 

'es 

a 

'Cs- 

CO 
• CS' 

• es 

ki 

ICS 

C\| 

os 

CS 

3 

V 

§ 

<N' 

w 

\2.65 

<\r 

§ 

§ 

CS 

£ 

Cs' 

•CS- 


tt 

Co 

Cf 

« 

(o 

• 

s 

a 


•§ 

a 



>c 

CS 

k> 

JS. 


*o 



jS 

20 I 

30 \ 

** 

§ 

1 09 

a 

80 

06 

95 

§ 


CS 

cyf 

% 

JŁ 

M' 

S 

y>' 

a 

to' 

1 

a 

tg 

to,00 

I 

§ 

Oi 

% 

<g 

5 

ts* 

5 

tg 

§ 

c\r 

51 

v: 

ca 



a 

'CS- , 

§ 

'o- 

§ 

•ca' 

§ 

'CS 

'CS' 

1 


§ 

li 

§ 

V 

§ 

CM' 

§! 


§ 

ca' 

Ca' 

ca 







— -- - 


CS 

Jo 

cy 


$ 

$5 


a 

s* 

5 

5* 

§ 

a 

§ 

§ 

k> 

Ol 

| 


CS 

CS 

vt 

CM' 

§ 

W 

a 

<o 

ts' 

1 

% 

o>' 

55 


% 

Ci 

§ 

Of 

a 

<g 

§ 

<©' 

«>' 

1 

ca 

£ 

o 

ą 

Ci 

i ^ 

1 V 

IV 

$ 

1 >c 

I 

1 

ą 

$ 

a 

°vj 

V 

iii 

§ 

*c 

§ 

V 

V 

§ 

V 

1 

ca 


« 

o 

a 

Oł 

% 

n 

I 


M 

§ 

a 


8 




























































































*. 

X 


Modelarskie 



Wyczynowe 

(dokończenie ze str. 5) 

Pomiar miesięcznika „Model Airc- 
raft”. Paliwo: 45% alkoholu metylo¬ 
wego 

30% nitrometanu 
25% „Castrol” M 

Świeca „Webra Standard” 15 V 

„ED 2,46 Racer” 

Dano techniczne 

Pojemność skokowa 2,467 cm 3 
Średnica cylindra D = 15 mm 

Skok S = 14 mm 

S/D 0,932 

Ciężar 160 G 

Silnik samozapłonowy, płukanie 
fontannowe. Wlot mieszanki stero¬ 
wany tarczą. Wał na łożyskach kul¬ 
kowych. 

Opis konstrukcji: Kar ter odlewany 
pod ciśnieniem z elektronu. Tylna 
ścianka z gaźnikiem odlana ze stopu 
Al. Tarcza sterująca również ze 
stopu Al. Wał korbowy ze stali sto¬ 
powej z przeciwwagą, na łożyskach 
kulkowych. Korbowód kuty w dura- 
lu. Tłok lany, żeliwny, z pływającym 
sworzniem. Tuleja cylindra stalowa. 
Głowica cylindra ze stopu Al, przy¬ 
kręcona razem z cylindrem śrubami 
do kartem. 

Zastosowanie głowicy przykręconej 
śrubami do karteru pozwala na wy¬ 
konanie szerokich okien płuczących, 
położonych blisko okien wylotowych, 
a więc o dużym czasoprzekroju. 
Przejście z kanału przelotowego, 
utworzonego pomiędzy ścianką kar¬ 
teru a ścianką cylindra jest nieko¬ 
rzystne, ze względu na ostre zała¬ 
manie. Układ silnika pozwala na 
dość znaczne podwyższenie mocy 
przez dokonanie pewnych zmian. 

Pomiar miesięcznika „Model Airc- 
raft”. Paliwo: 38% eteru 

35% oleju parafino¬ 
wego 

25% „Castrol” M 
2% azotynu amylu 

„Elfin 2,49 BR” 

Dane techniczne 

Pojemność skokowa 2,456 cm 3 

Średnica cylindra D = 14,3 mm 

Skok s = 15,22 mm 

S/D 1,065 

Ciężar 149 G 

Silnik samozapłonowy, płukanie 
fontannowe. Wlot mieszanki stero¬ 
wany zaworem sprężystym. Wał na 
łożyskach kulkowych. 
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Opis konstrukcji: Karter odlewa¬ 
ny pod ciśnieniem ze stopu Al. Cy¬ 
linder ze stali stopowej, hartowa¬ 
ny, wkręcony jest w karter. Czte¬ 
ry kanały przelotowe wyfrezowane 
w ściance cylindra, wyżej cztery 
okna wylotowe. Tłok o dnie stożko¬ 
wym, odlewany z żeliwa, z wciś¬ 
niętym sworzniem. Przeciwtłok że¬ 
liwny. Głowica cylindra i wkładka 
z żebrami ze stopu Al. Korbowód to¬ 
czony z duralu. Wał korbowy ulep¬ 
szony cieplnie, łożyskowany w dwóch 
łożyskach kulkowych. Gaźnik wkrę¬ 
cony w tylną ściankę karteru moż¬ 
na ustawić w dowolnym położeniu. 
Zawór sprężysty z brązu berylowe¬ 
go, grubości 0,05, przytrzymuje sprę¬ 
żyna zabezpieczona pierścieniem roz¬ 
prężnym. 

Układ silnika jest typowy dla nie¬ 
zbyt nowoczesnych silników samo¬ 
zapłonowych. Mocowanie zaworu 
sprężystego za pośrednictwem sprę¬ 
żyny powoduje zwiększenie dłu¬ 
gości karteru, a co za tym idzie — 
przestrzeni szkodliwej. Dobrze jest 
rozwiązane łożyskowanie wału kor¬ 
bowego. Otwór pod oba łożyska to¬ 
czony przelotowo od strony karte¬ 
ru, przy czym łożysko przednie opie¬ 
ra się o pierścień rozprężny, o który 
wsparta jest również tuleja dystan¬ 
sowa. Tuleja ta poza ustaleniem ło¬ 
żyska tylnego spełnia rolę uszczel¬ 
nienia. 

Pomiar miesięcznika ,Model Air- 
craft”. 

Paliwo: 40% eteru 
30% nafty 
28% „Castrol” M 
2% azotynu amylu 

„Schlosser — 2,5” 

Dane techniczne 

Pojemność skokowa 2,496 cm* 

Średnica cylindra D = 15,3 mm 

Skok S = 13,2 mm 

S/D 0,863 

Ciężar 106 G 

Silnik samozapłonowy, płukanie 
fontannowe. Wlot mieszanki przez 
wał łożyskowany ślizgowo. 

Opis konstrukcji: Karter odlany 
ze stopu Al. Cylinder stalowy wkrę¬ 
cony w karter z nakręconą duralo- 
wą głowicą. Sześć kanałów przeloto¬ 


wych wyfrezowanych w ściance cy¬ 
lindra kończy się około 1,5 mm po¬ 
niżej okien wylotowych. Wał korbo¬ 
wy ma prostokątny otwór sterujący 
wlot mieszanki. Łożysko wału bez 
panewki. 

Układ silnika prosty i niezbyt no¬ 
woczesny zapewnia niezłe osiągi. 
Paliwo użyte przy pomiarze „Aero- 
modellera” — „Mercury” Nr 8. 

„ENYA 15-D” 

Dane techniczne 

Pojemność skokowa 2,474 cm 3 
Średnica cylindra D — 15 mm 
Skok S — 14 mm 

S/D 0,933 

Ciężar 144 G 

Silnik samozapłonowy, płukanie 
pętlicowe. Wlot mieszanki przez wał 
łożyskowany z tyłu na łożysku kul¬ 
kowym. z przodu zaś — na panew¬ 
ce. Czasowanie: wylot 120°, płuka¬ 
nie 80°. wlot 145° od 80° po ZZ. 


ENYA 15-D 
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Phil Kraft 

REGULACJA I OBLATYWANIE 

„Model Airplane News“ Nr 4 — 1958 


Opis konstrukcji: Karter odlany 
pod ciśnieniem ze stopu Al. Pokryw¬ 
ka tylna karteru przykręcona czte¬ 
rema śrubami. Wal korbowy wywa¬ 
żony, ze stali węglowej. Tylne łoży¬ 
sko kulkowe; przednie tworzy nato¬ 
miast panewka brązowa. Korbowód 
z panewką brązową odlany pod ciś¬ 
nieniem ze stopu Al. Tłok z dnem 
stożkowym odlany z żeliwa z pły¬ 
wającym sworzniem. Tuleja cylindra 
stalowa z oknem płuczącym naprze¬ 
ciwko wylotowego. Dwa kanały 
przelotowe wyfrezowane w ściance 
karteru. Głowica cylindra duralowa, 
przykręcona do karteru 4-ma śruba¬ 
mi. Otwór sterujący wlot mieszanki 
okrągły. Silnik może być wyposa¬ 
żony w dwie dysze paliwowe (dla 
modeli sterowanych). 

Duża moc maksymalna wskazuje 
na celowość zastosowania płukania 
pętlicowego do silnika samozapło¬ 
nowego. Doskonale jest rozwiązane 
łożyskowanie wału. Konstrukcja 
bardzo ciekawa i godna naśladowa¬ 
nia. 

Pomiar miesięcznika ..Model Air- 
craft”. 

Paliwo: 40% eteru 
30% nafty 
27% „Castrol” M 
3% azotynu amylu 

„Enya 15 — IB” 

Dane techniczne 

Pojemność skokowa 2,474 cm 3 
Średnica cylindra D = 15 mm 

Skok S = 14 mm 

S/D 0,933 

Ciężar 119 G 

Zapłon od świecy żarowej, płuka¬ 
nie pętlicowe. Wlot mieszanki przez 
wał łożyskowany ślizgowo. 

Opis konstrukcji: Karter z cylin¬ 
drem odlany ze stopu Al. Tuleja cy¬ 
lindra żeliwna, okno wylotowe na¬ 
przeciwko okna płuczącego. Tłok z 
dnem płaskim i prostym deflekto- 
rem. Sworzeń tłokowy pływający. 
Korbowód ze stopu Al z panewką 
brązową. Wał wyważony łożysko¬ 
wany w panewce brązowej. Prosto¬ 
kątny otwór sterujący wlot mie¬ 
szanki. Głowica odlewana, przykrę¬ 
cona śrubami, bez podkładki uszczel¬ 
niającej. Wymienna wkładka w gaź- 
niku. 

Konstrukcja silnika konwencjo¬ 
nalna. Zwraca uwagę mocno skośne 
umieszczenie gaźnika, korzystne ze 
względu na skrócenie kanału w wa¬ 
le — a więc zmniejszenie przestrze¬ 
ni szkodliwej. 

Pomiar miesięcznika „Model Air- 
craft”. 

Paliwo: 50% alkoholu metylowego 
25% oleju rycynowego 
25% nitrometanu. 

Świeca „Enya” Nr 1 — 2V, wkładka 
w gaźniku. 


Częstokroć popełnia się typowy 
błąd przy regulacji modelu, który na 
skutek tylnego położenia środka cięż¬ 
kości wpada w „pompę”. Błąd ten 
polega na zmniejszeniu różnicy ką¬ 
tów zaklinowania. 

Przy budowie modelu na podsta¬ 
wie planów obcych, gdzie zaznaczo¬ 
no położenie środka ciężkości i od¬ 
powiednie kąty, należy stosować się 
ściśle do tych danych w czasie lo¬ 
tów próbnych. 

Podczas pierwszych lotów z ręki 
można dopiero określić, czy tor lotu 
ślizgowego jest dostatecznie plaski i 
czy model nie wchodzi w „pompę”. 
Zanim jednak zaczniemy kłopotać 
się o jakość lotu ślizgowego, musi¬ 
my określić tor lotu silnikowego. 

Lot wznoszący regulujemy, pod¬ 
kładając odpowiedniej grubości pod¬ 
kładki pod krawędź przednią lub 
tylną usterzenia wysokości. Im szyb¬ 
ciej model ze stromego lotu silni¬ 
kowego przechodzi do normalnego 
lotu ślizgowego, tym prędzej można 
zmniejszyć różnicę zaklinowania, by 
uniknąć tendencji do wykonywania 
pętli. Jeśli natomiast model wraca z 
przeciągnięcia do normalnego poło¬ 
żenia powoli, wówczas różnicy za¬ 
klinowania nie można zmniejszyć. 

Gdy tor lotu silnikowego jest już 
ustalony, można przesunąć prędkoś¬ 
ci modelu nieco do tylu, a to celem 
ustalenia najmniejszej prędkości 
opadania. Jeśli model „pompuje”, je¬ 
dyną możliwością jest dodanie ba¬ 
lastu w przedniej jego części. Jeżeli 
model zdradza chęć do nurkowania, 
można nieco obciążyć tył kadłuba, 
względnie zmniejszyć baiast w częś¬ 
ci przedniej. Przyjmuje się przy 
tym, iż lot ślizgowy modelu jest za¬ 
dowalający, większe przemieszczanie 
środka ciężkości ma bowiem również 
wpływ na lot wznoszący i przejście 
do lotu ślizgowego. 


4. BEZPOŚREDNIE WYCHYLENIE 
USTERZENIA PIONOWEGO 
LUB TRYMERA 

Przy oszczędnym i właściwym 
użyciu trymer jest konieczny do 
przeprowadzenia korekty lotu. Ster 
jest wówczas niepotrzebny. Trymer 
może być stosunkowo małych roz¬ 
miarów. Płaszczyzna o rozmiarach 
12 X 30 mm w zupełności wystar¬ 
cza. Zmiany ustawienia trymera nie 
mogą być zbyt wielkie (rzędu mili¬ 
metra), gdyż — jak wiadomo — 
działanie trymera (klapki) wzrasta 
proporcjonalnie do prędkości lotu. 

Warto jeszcze raz przypomnieć, że 
wpływ od kierunku ustawienia osi 
ciągu jest mniej więcej wartością 
stałą. Dopiero reagując odpowiednio 
trymerem i kierunkiem ciągu, mo¬ 
żna osiągnąć zadowalającą korek- 
turę lotu silnikowego I ślizgowego. 
Trymer na usterzeniu pionowym 


wytwarza (o ile nie jest umieszczo¬ 
ny symetrycznie na osi modelu) 
również działanie momentów, mia¬ 
nowicie: oprócz obrotu wokół osi 
pionowej powstaje także obrót 
wokół osi podłużnej modelu. Model 
z usterzeniem pionowym umieszczo¬ 
nym poniżej osi podłużnej ma ten¬ 
dencję do zakrętu w stronę prawą. 
Przy przestawieniu trymera w lewo 
powstaje moment obrotowy oddzia¬ 
ływający w stronę lewą. Gdy mo¬ 
del wznosi się w locie silnikowym 
krążąc w prawo, wówczas dzięki 
wychyleniu trymera „spłaszczamy” 
spiralę i model wznosi się nie „wi¬ 
sząc” na skrzydle wewnętrznym. W 
ten sposób otrzymamy najkorzyst¬ 
niejsze wznoszenie w locie silniko¬ 
wym. 


5. METODA NAJŁATWIEJSZA: 

SKOŚNE USTAWIENIE 
USTERZENIA WYSOKOŚCI 

Najłatwiejszą metodą uzyskania 
prawidłowego lotu ślizgowego jest 
skośne ustawienie usterzenia wyso¬ 
kości. Skuteczna jest ona jednak tyl¬ 
ko w modelach z nośnym usterze¬ 
niem wysokości i tylnym położeniem 


RYS. 5. Działanie trymera usterzenia 
wysokości: A — model ma tendencję do 
obrotu wokół osi pionowej. B — model 
ma tendencję do obrotu wokół osi pozio¬ 
mej (beczka). 


środka ciężkości. W locie ślizgowym 
model zakręca w tę stronę, z której 
znajduje się wyżej uniesiona połów¬ 
ka usterzenia. Większość modeli w 
locie ślizgowym zdradza tendencję 
do krążenia. Skośne ustawienie uste¬ 
rzenia stasuje się w celu wzmocnie¬ 
nia tych tendencji (rys. 6 i 7). 

Dotychczas wyliczyliśmy przykła¬ 
dy, które służyły każdy z osobna do 
zachowania pożądanego toru lotu. 
Aby jednak przykłady te lepiej 
zilustrować, należałoby oblatać 
wzorcowe modele. Jednak i takie 
wyimaginowane wzorcowe modele 
muszą być starannie przygotowane 
i sprawdzane. Na przykład w koń J 
cowym stadium budowy modelu mo¬ 
że nastąpić zwichrzenie płata lub 
usterzenia. Podgrzewając daną 
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Z NAPĘDEM MECHANICZNYM 


część modelu lub też odginając ją 
w stronę przeciwną, można usunąć 
niepożądane zwichrzenie. Trudno je¬ 
dnak usunąć wszystkie zwichrzenia. 
Nieznaczne zwichrzenia powstałe w 
czasie budowy nie zaszkodzą, jeśli 
będą wzajemnie neutralizowały się. 
Na przykład — przypadkowe ujem¬ 
ne zwichrzenie usterzenia wysokoś¬ 
ci nie będzie szkodliwe pod warun¬ 
kiem', że znajdzie się ono na obu po¬ 
łówkach usterzenie. 

Trzeba więc zwrócić uwagę, aby 
istniejące już zwichrzenie nie psu¬ 
ło pożądanego toru lotu. Szczególną 
uwagę poświęcamy przy tym ujem¬ 
nemu zwichrzeniu skrzydeł i uste¬ 
rzenia na zewnętrznej stronie toru 
lotu (spirali) oraz dodatniemu 
zwichrzeniu na stronie zewnętrznej 
spirali. Nieznaczne dodatnie zwich¬ 
rzenie od strony wewnętrznej spi¬ 
rali jest często pożądane i nawet 
zalecane przy wielu konstrukcjach. 

Skrzydła oraz usterzenie wysokoś¬ 
ci i kierunku muszą być dokładnie 
rozmieszczone wzajemnie, z równo¬ 
czesnym zachowaniem kątów pro¬ 
stych. Umocowanie ich do kadłuba 
musi być przy tym takie, aby nie 
zmieniały swego położenia na ziemi 
i w czasie lotu. Różnica kątów za¬ 
klinowania powinna być dokładnie 
sprawdzona, o czym mówiliśmy już 
wyżej. Lepiej rozpoczynać próby 
przy większych kątach, a podczas 
oblatywania zmniejszyć je. Dla wię¬ 
kszości modeli kąt ten wynosi około 
3°. 

Model przed lotem wyważamy, 
podpierając skrzydła palcami tuż 
przy kadłubie. Jeśli położenie środ¬ 
ka ciężkości odbiega od założeń, trze¬ 
ba dodać lub też ująć nadmiar cięża¬ 
ru. W żadnym wypadku nie można 
rozpoczynać oblatywania modelu nie 
wyważonego. Jeśli na przykład mo¬ 
delu nie można było wyważyć na 
skutek braku odpowiedniego miej¬ 



RYS. 7. Strzałki z lewej strony 
rysunku obrazują: cienka — siłę 
nośną, gruba — opór. TOR LOTU 
A: l — model rozpoczyna spiralę 
w prawo, 2 — przewrót, lot nur¬ 
kowy w prawo z wytraceniem 
prędkości, 3 — półpętla i powrót 
do pozycji wyjściowej. TOR LO¬ 
TU B: 1 — model rozpoczyna spi¬ 
ralę w lewo, 2 — spirala zacieśnia 
się, 3 — spirala jeszcze bardziej 
zacieśnia się w lewo. TOR LOTU 
C: 1 — model wznosi się po 
idealnym torze, wchodząc w pra¬ 
wą spiralę, 2 — silnik gaśnie, 3 — 
model rozpoczyna lot ślizgowy z 
lewym zakrętem, 4 — lewa spira¬ 
la zacieśnia się i model przecho¬ 
dzi do lotu nurkowego. 


sca na dodatkowy balast, można po- 
dłużyć przednią część jego kadłuba, 
bądź też wykonać bardziej lekko 
usterzenie wysokości, zachowując 
oczywiście tę samą wytrzymałość. 
Drugi sposób jest lepszy, gdyż zbyt 
długie przednie ramię utrudnia obla¬ 
tywanie. Uzupełniającym sprawdze¬ 
niem modelu przed lotem jest jesz¬ 
cze zwrócenie uwagi na ustawienie 
(poziome i pionowe) osi ciągu. 

Skrzydła i usterzenie dobrze mo¬ 
cujemy pasami gumy. W przypadku 
wątpliwości lepiej założyć pasm wię¬ 
cej. Nie potrzeba przy tym martwić 
się, co się stanie ze zbyt mocno za¬ 
bezpieczonymi płaszczyznami nośny¬ 
mi. Najczęściej zalety skrzydeł dzie¬ 
lonych są przeceniane. 



dokończenie z nru 1 


Tłumaczył P. Elsztein 

Lot ślizgowy z ręki rozpoczyna 
program oblatywania. Najsku¬ 
teczniejszy będzie on podczas bez¬ 
wietrznej pogody. W czasie wiatru 
nie można bowiem ustalić błędów i 
ich przyczyn, można natomiast ła¬ 
two uszkodzić model. Poważniejsze 
błędy regulacyjne łatwo wykryć po 
kilku lotach z ręki, bezcelowe są je¬ 
dnak starania w kierunku uzyskania 
jak najbardziej płaskiego toru lotu. 
W tym stadium oblatywania płaski 
tor lotu nie ma wielkiego znaczenia, 
gdyż później w locie silnikowym ko¬ 
nieczne będą zmiany regulacyjne. 
Start z ręki ma jedynie pokazać, czy 
tor lotu ślizgowego jest zadowalają¬ 
cy, bez tendencji do zakrętów, pom¬ 
powania i zmiany kierunku. 




RYS. 6. Od góry: z lewe) mała prędkość lotu, z prawe) duża. Trymer na usterzeniu 
kierunkowym powinien odpowiednio sztywno utrzymywać się w nakazanym wychy¬ 
leniu podczas lotu. Zmiany wychylenia trymera w granicach 1 mm, działanie jego 
rośnie bowiem wraz z prędkością lotu. U dołu: przy pochylonym usterzeniu wyso¬ 
kości model zakręca w stronę wyże) uniesione) połówki usterzenia (strzałka na 
rysunku). Skuteczność działania pochylonego usterzenia wysokości tstnleje jedynie 
przy profilach nośnych { tylnym położeniu środka ciężkości. 


AB C 








































































































SAMOLOT MYŚLIWSKI 

„JAK - 9P" 

Konstrukcji inż. JAKOWLEWA — ZSRR 


Samolot myśliwski ,,Jak—9”, kon¬ 
strukcji inż. Jakowlewa, budowany 
był w kilku wersjach, różniących 
się między sobą przeważnie rodza¬ 
jem silników, uzbrojeniem i budo¬ 
wą konstrukcji wewnętrznej. Ze¬ 
wnętrzne różnice były stosunkowo 
nieznaczne. 

Ostatnią najbardziej doskonalą 
wersją tego typu był samolot 
„Jak—9P”, zastąpiony jednak na¬ 
stępnie przez samoloty odrzutowe. 
„Jak-9P” wchodził również swego 
czasu do uzbrojenia naszego lot¬ 
nictwa. 

Myśliwiec ten wyposażany był w 
dwunastocylindrowy silnik (o uk¬ 
ładzie cylindrów V), o mocy 1650 
KM, typu M-107 A, konstrukcji 
inż. Klimowa. Ze względu na dłu¬ 
gość silnika, w wersji P zwiększo¬ 
na była również i długość kadłuba 
w stosunku do innych samolotów 
„Jak-9”. 

Śmigło metalowe trójramienne, o 
zmiennym skoku. Uzbrojenie skła¬ 
dało się z działka kalibru 20 mm, 
którego lufa miała wylot w piaście 
śmigła (wbudowany w wale silni¬ 
ka) oraz z dwóch karabinów maszy¬ 
nowych kalibru 12,7 mm, umiesz¬ 
czonych u góry kadłuba i całkowi¬ 
cie schowanych wewnątrz. 

Samolot „Jak-9P” pomalowany 
był na kolor oliwkowy. Dolna po¬ 
wierzchnia płatów, kadłuba i uste- 
rzenia poziomego miała kolor blę- 
kitno-popielaty. Śmigło w natural¬ 
nym kolorze metalu. 


Dane charakterystyczne: 


Rozpiętość 10,00 m 

Długość 8,70 m 

Prędkość max. na wysokości 


Zasięg 

Pułap 

Ciężar własny 
Ciężar w locie 


5000 m 667 km/h 
1200 km 
12000 m 
2315 kG 
3170 kG 




FELIKS PAWŁOWICZ 


UWAGA, CZYTELNICY! 


W związku z licznymi 
zapytaniami Czytelników o 
możliwości nabycia egzem¬ 
plarzy naszego miesięczni¬ 
ka z ubiegłych lat podaje¬ 
my do wiadomości, że dy¬ 
sponujemy następującymi 
numerami „Modelarza”. 

Rok 1956: Nr 7, 8, 9, 10, 

11 , 12 . 


Rok 1957: wszystkie 
oprócz numeru 4. 

Rok 1958: wszystkie 
oprócz nr 8. 

Reflektujący na kupno 
ww numerów proszeni są 
o wpłacenie należności za 
numery z roku 1956 po 
1,50 zł za 1 egz., z lat na¬ 
stępnych po 2,50 zł za egz. 


na konto PKO Warszawa 
VI O/M 99-9-420 164. Na 
odwrocie odcinka prosimy 
o dokładne podawanie, za 
jakie numery dokonana 
została wplata. 

Jednocześnie apelujemy 
o czytelne podawanie naz¬ 
wisk i miejsc zamieszka¬ 
nia, przez co unikniemy 
niepotrzebnych pomyłek 
przy wysyłce zamówionych 
egzemplarzy „Modelarza”. 






Przekroje kadłuOa 




Kadłub 
Śruba prawa 
Wai śrubowy 
Stor 

Humłnater 

Kotwica 

iurawik kotwiczny 
Dziobowe drzewce banóorowo 

9 Reflektor 

10 Polery 

tt luk magazynku dziobowego 

12 Kl'*za kotwiczna 

13 Maezt 

U topowe światło pozycyjne 
13 Jarzma masztu 
te Nadbudówka dziobowo 
T? Okna 

W Komin kuchni 
9 luk świetlny 


20 Drzwi 

21 Sterówko 

22 Burtowe światło por 

23 Schodnie 

24 Nadbudówka kotłowni 

25 Komin 


Nawiewnik 

Żurawik 

Dzwon 

Właz do kotłowni 
Urządzenie Holownicze 
Nadbudówka rufowo 


32 Rufowe świat to poi 
39 luk świetlny maszynowni 

34 Patąki holownicze 

35 Właz do maszynowni 

35 Właz do pomieszczeń rufowych 
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37 luk magazynku bosmańskiego 
36 Poler podwójny krzyżowy 

39 Greting 

40 Rufowe drzewce bana ero we 

41 Pokrywy luków zasobników reglowych 
47 Stopień 

43 Winda kotwiczna 

44 Skrzynio na pasy ratunkowe 
43 knaga 


Wernik odrzański , SWidtopetk ‘ 

tuaotko noc 

omcmai' Jerzy Niszczuk 
njtomrt J*m 

















































































































































































































































































































































































































































































































































































































































J. M1SZCZUK 


HOLOWNIK 

ODRZAŃSKI „ŚWIATOPEŁK 


Z KRAJU 

i jKm 

ŚWIATA 


Tym razem zamieszczamy plan dla średnio zaawansowanych modelarzy. 
Ładna sylwetka z pewnością zachęci wielu czytelników do wykonania tego 
modelu. 

Holownik typu „Swiatopelek” jest jednym z serii 13 holowników, 
zbudowanych w Holandii w latach 1947—48, przeznaczonych do żeglugi 
na skanalizowanej części Odry. Bliźniacze jednostki noszą nazwy: 
„Jurand”, „Zbysziko”, „Mestwin”, „Chwalibóg”, „Mściwój”, „Chwalisław”, 
„Scibor”, „Bogumił”, „Bogusław”, „Bożydar”, „Radosław”, „Rega”. 

Ich dane techniczne przedstawiają się następująco: 


■ Modelarz czechosłowacki V. Pary¬ 
sek z Vodnan wykonał model latający 
samolotu „Yak-lS” w podztalce 1:3. Mo¬ 
del ten, zaopatrzony w silnik o pojem¬ 
ności 75 cm *, uzyskał prędkość około 
50 kmlh. ze zrozumiałych powodów 
wzbudził on wielką sensację wśród oglą¬ 
dających. 

Zdjęcie tego modelu zamieścił na ty¬ 
tułowej stronie Nr 11/58 „Letecky Mo- 
tLelar 


Długość całkowita 

Długość między pianami 

Szerokość całkowita 

Szerokość na wręgach 

Wysokość boczna 

Zanurzenie 

Wyporność 

Moc 

Załoga 


— 28,00 m 

— 26,50 m 

— 5,94 m 

— 6,00 m 

— 2,10/2,25 m 

— 1,30 m 

— 153,92 t 

— Maszyna parowa 250 KM 

— 9 osób 


• • • 

■ W rozegranych na zakończenie se¬ 
zonu zawodach szkutniczych modeli szyb¬ 
kościowych w Bordeauz — Francja, naj¬ 
lepszy wynik w klasie i silnikami do 
5 cm* uzyskał E. $uzor, osiągając 
135,875 kmlh, a w klasie z silnikami do 
10 cm* W. Marcler, którego model osiąg¬ 
nął 135.338 kmlh. 


Plany modelarskie holownika składają się z planu generalnego, wyko¬ 
nanego w podzialce 1:100, planu elementów wyposażenia w podzialce 
1:100 i 1:50 oraz przekrojów kadłuba w podzialce 1:100. Jeśli chodzi o mo¬ 
del pływający, to najbardziej polecamy budowę w podzialce 1 :25. 

Kadłub modelu wykonany z klocka lub z warstw poziomych. 

Nadbudówki zrobimy z odpowiednich klocków lub sklejki, natomiast 
nadburcie — ze sklejki lub grubej tektury. Należy zwrócić uwagę na 
kształt nadburcia na rufie. Montaż modelu powinien nastąpić dopiero po 
pomalowaniu i dokładnym wyschnięciu modelu. 


■ Wydawany w NRF miesięcznik po¬ 
święcony modelarstwu szkutniczemu, sa¬ 
mochodowemu i kolejowemu oraz spra¬ 
wom majsterkowania „Model Technik" 
u> Nr 21X1/58 zamieścił na wkładce plan 
okrętu historycznego „VIctory”, opraco¬ 
wany przez naszego konstruktora Ste¬ 
fana Hebdę z Chrzanowa. Plan ten zo¬ 
stał opublikowany w „Modelarzu" Nr 
9157. 

• « • 


Malowanie 

I 

Kolor czarny — kadłub powyżej linii wodnej, polery, bębny i kola zębate 
windy kotwicznej, żurawik kotwiczny, kotwica, łańcuch kotwiczny, ko¬ 
min, urządzenie holownicze, komin kuchni, paląki holownicze, nadbu¬ 
dówka kotłowni, stopnie na nadbudówce kotłowni i rufowej oraz na ste¬ 
rówce. 

Kolor szary — pokład, wewnętrzna część nadburcia, pokład nadbudówki 
kotłowni, luki magazynów, reflektor, wewnętrzna część nawiewników. 

Kolor mahoniu — nadbudówka dziobowa, sterówka, nadbudówka rufowa, 
luk świetlny maszynowni, włazy maszynowni i rufowych pomieszczeń 
mieszkalnych, greting na rufie, luk świetlny na cz. 16, nawiewniki, schod¬ 
nie, skrzynia na pasy ratunkowe. 

Kolor zielony — dach sterówki i nadbudówki dziobowej, pokrywa windy 
kotwicznej, prawe burtowe światło pozycyjne wraz z osłoną. 

Kolor biały — ściany boczne windy, poręcz schodni, nadburcie na dziobie, 
pasek na linii wodhej, maszt, drzewca banderowe obudowa świateł topo¬ 
wego i rufowego oraz świateł pozycyjnych. 

Kolor czerwony — kadłub poniżej linii wodnej, płetwy sterowe, lewe bur¬ 
towe światło pozycyjne. 


tl FAl zatwierdziła ostatnio nowe re¬ 
kordy w modelarstwie lotniczym. Przed¬ 
stawiają się one następująco: 

Rekord długości lotu — Jean Plerre Go- 
beauz — Belgia model z silnikiem 
7,91 cm 1 - 4h 27 min. i 17 sek. 
Rekord wysokości — Horbath Gyórgy 
— Węgry, model z silnikiem 1,02 cm* 
2.625 m. 

Rekord odległości — Sergle) Voroblev 
ZSRR, model z silnikiem 2,47 cm* 
u.920 m. 


■ Angielski miesięcznik „Aero Model- 
ler" w Nr 12/58 opublikował pod tytu¬ 
łem „Czech and Pollsh CIL scalę” ob¬ 
szerny przegląd modeli samolotów kon¬ 
strukcji czechosłowackie) i polskie). 
Równocześnie zamieszczono Ich opisy l 
nazwiska wykonawców modeli. 

• • • 

■ Książki modelarskie wydawane w 
Polsce zyskują uznanie wśród modelarzy 
zagranicznych. Ostatnio została przetłu¬ 
maczona l wydana w Rumunii książka 
W. Nlestoja „Profile modeli latających". 

* * * 


Naturalny kolor drzewa — obramowanie cz. 17. 

Śruby i dzwon w kolorze mosiądzu. Wały śrubowe — srebrne. Odznaka 
amatorska biało-czerwona. Nazwa i port macierzysty — białe litery na 
czerwonym tle. 


■ Wioski modelarz Giuiło Peleg i usta¬ 
nowił nowy rekord długości lotu modelu 
śmigłowca z napędem gumowym. Jego 
model w czasie 6 min. 48 sek. przeleciał 
odcinek długości 605,1 m. Poprzedni re¬ 
kord tego rodzaju należał do Węgra, Ro¬ 
sę Norberta, którego model przebył 238 m. 
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mniejszego kola na większe koło pa¬ 
sowe. 

Kierownica, składająca się z czte¬ 
rech rączek umocowanych Da krzyż, 
skręcała za pośrednictwem kół zęba¬ 
tych całą przednią oś. 

Pierwsze próby jazdy tym samo¬ 
chodem odbyły się w kwietniu 
1885 r. na przedmieściach Monachium 
w Kanstad, gdzie Gotlieb Daimler 
posiadał swój warsztat. 

Warto zaznaczyć, że obecnie cały 
ten wielokilometrowy teren pokry¬ 
wają zabudowania firmy „Mercedes - ’ 
powstałej z połączenia warsztatów 
dwóch pionierów przemysłu samo¬ 
chodowego Daimlera i Karola Benza, 
którzy — pomimo że mieszkali w 
jednym państwie — nie mieli jakoś 
okazji poznać się osobiście. 

(c. d. n.) 


LAT minęło od chwili zbudo¬ 
wania przez Daimlera pierw¬ 
szego wehikułu, zwanego obec¬ 
nie samochodem. 75 lat, to właściwie 
bardzo niedawno i na pewno żyją 
jeszcze ludzie, którzy pamiętają te 
chwile. Dla nich — to wspomnienie, 
dla nas — prawie legenda. Lubię 
legendy i sądzę, że nie tylko ja. Z te¬ 
go też względu, poczynając od obec¬ 
nego numeru rozpoczynamy druk 
artykułów poświęconych samocho¬ 
dom historycznym. 

Modele starych samochodów, po¬ 
mimo że nie mają tak pięknych tra¬ 
dycji, jak modele historycznych stat¬ 
ków, są nie mniej ładne, a przy tym 
o wiele bardziej ciekawe. 

W miarę możliwości zamieszczać 
będziemy również plany tych samo¬ 
chodów w kolejności ich powstania. 

Dziś rozpoczynamy budowę pierw¬ 
szego samochodu z roku 1885. Samo¬ 
chód ten niewiele różni się od brycz¬ 
ki, z której — prawdę mówiąc — po¬ 
wstał i pomimo jednak prostoty kon¬ 
strukcji jest on trudny do zbudowa¬ 
nia. Plany te publikowane są po raz 
pierwszy. 


Po zakończeniu cyklu artykułów, 
urządzimy wystawę modeli samocho¬ 
dów historycznych w salach Muzeum 
Techniku 

MODEL SAMOCHODU 
Z KOKU 1885 

Samochód Daimlera wyposażony 
był w jednocylindrowy silnik poru¬ 
szany naftą, o pojemności skokowej 
około 700 cm 3 i sile 1,1 KM. 

Ponieważ nie znano wówczas za¬ 
płonu elektrycznego, zapalenie 
uprzednio podgrzanej mieszanki na¬ 
stępowało od rurki rozżarzonej pal¬ 
nikiem. 

Energia z silnika była przenoszo¬ 
na na tylne koła za pośrednictwem 
przekładni pasowej. Podczas jazdy 
pod górę należało przełożyć pas z 


1. Silnik czterosuuiowy samochodu Dalm- 
lera. 

2. Pierwszy samochód Gotlieba Dalrnle- 
ra z 1885 r. Jednocylindrowy silnik 
o mocy 1.1 KM wbudowano w doroż¬ 
kę konna, bez dyszla . Chłodnica umie¬ 
szczona pod tylnym siedzeniem. 

3. Tylny napęd i chłodnica. 
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5-KAMŁUWE URZĄDZENIE 

do zdalnego sterowania modeli pływających 


Inż. Erich Friebe jest jednym z czoło¬ 
wych radiomodelarzy NRD, zdobywcą 
pierwszego miejsca na międzynarodo¬ 
wych zawodach modeli pływających 
w 1958 r. w Katowicach. W poniższym 
artykule autor przekazuje swoje doś¬ 
wiadczenia oraz omawia wyposażenie 
zwycięskiego modelu. 

* 

A paratura przygotowana na III 
Międzynarodowe Zawody Mo¬ 
deli Pływających w Katowi¬ 
cach nie tylko dala nam pewien za¬ 
sób doświadczeń w dziedzinie urzą¬ 
dzeń wielokanałowych, ale również 
pozwoliła, jak to wykazały liczne 
próby i mistrzostwa, zapewnić nie¬ 
zawodne sterowanie modelu w peł¬ 
nym zakresie wymagań programo¬ 
wych. 

Opanowanie zwrotnego modelu 
pływającego jest bardzo trudne — 
jeśli posiadamy aparaturę tylko jed¬ 
nokanałową. Nawet przy niezawod¬ 
nej pracy takiego urządzenia może 
s'ę zdarzyć, że jakieś opóźnienie im¬ 
pulsu czy zakłócenie zniweczy po¬ 
prawność wykonywanego manewru. 
Usunąć tę groźbę może w zasadzie 
urządzenie wielokanałowe, gdzie 
każdy kanał spełnia tylko jedno zle¬ 
cenie. 

Opis ogólny 

Aby wykonywać wszelkie mane¬ 
wry na wodzie przewidzieliśmy na¬ 
stępujące kanały: 1 — w lewo, 2 — 
w prawo, 3 — naprzód, 4 — w tył, 
5 — stop. 

Dodatkowe przekaźniki umożliwia¬ 
ją poza tym włączenie syreny (3 ka¬ 
nał) i reflektora (5 kanał) — co 
zwiększa ilość wykonywanych przez 
model zleceń do siedmiu. 

Urządzenie demonstrowane w Ka¬ 
towicach miało za sobą roczny okres 
rozwoju. I chociaż nie we wszyst¬ 
kich szczegółach może całkowicie 
nas zadowolić, warto je opisać, po¬ 
nieważ zauważone usterki miały swe 
źródło przede wszystkim w braku 


inż. ERICH FRIEBE 
Niemiecka Republika Demokratyczna 


odpowiednich materiałów konstruk¬ 
cyjnych. 

Nadajnik przenośny pracował w 
paśmie 27,12 MHz. Zasilanie ważące 
11,7 kG znajdowało się w oddziel¬ 
nym zasobniku i było połączone ka¬ 


blem 4-żyłowym ze skrzynką nadaj¬ 
nika, o ciężarze 3,25 kG. Moc wy- 
promieniowana około 0,3 W. 

Odbiornik 3-lampowy zmontowany 
na podstawie aluminiowej ważył 
wraz z przekaźnikami pośredniczą¬ 
cymi — 500 G. Jako źródło zasilania 
użyta została bateria miniaturowa 


85 V (450 G) oraz akumulator kad- 
moniklowy 2,4 V (220 G). 

Mechanizm sterowy był napędza¬ 
ny przez silnik elektryczny i ważył 
250 G. Zasilanie z baterii akumula¬ 
torów, wspólnie z silnikiem napędo¬ 
wym modelu (6 — 9,6 V; ciężar oko¬ 
ło 1 kG). 

Sterowanie elektrycznego silnika 
napędowego modelu następowało 
przez dwa miniaturowe przekaźniki 
pośredniczące (150 G), utrzymujące 


zadane zlecenie aż do czasu otrzy¬ 
mania następnego — lub też sygna¬ 
łu — stop. 

Zapas baterii zapewniał dwu 
(9,6 V) do pięciu (6 V)-godzinne nie¬ 
przerwane pływanie modelu. Aku¬ 
mulator żarzenia lamp odbiornika 
wystarczał na 8 godzin pracy, bate- 



Rys. 4. Nadajnik. Oznaczenia: LI, L2 — 15 zw. na rdzeniu proszkowym; 
L3 — 17 zw. 0 21 X 25 mm; L3a — 3 zw. 0 21 mm; LA — 14 zw. 
(fi 20 X 55 mm; L5 — 11 zw. O 15 X 20 mm. 
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Rys. 2. Odbiornik; widoczne z prawej strony dwa 
gniazda wtykowe do połączenia z zasilaniem, 
i mechanizmami wykonawczymi. 



Rys. 3. Mechanizm sterowy samoczynnie powra¬ 
cający do neutrum. Ekran silnika — zdjęty. 


ria anodowa — na cały tydzień. 
Uruchomienie urządzenia następo¬ 
wało samoczynnie .przez włączenie 
anteny odbiorczej; innych wyłączni¬ 
ków zewnętrznych w modelu nie 
było. 

Nadajnik 

Stabilizowany kwarcem (podwoje¬ 
nie częstotliwości 13,56 MHz). Modu¬ 
lacja siatkowa. Schemat na rys. 4. 
Częstotliwość zleceń (400—600 Hz) 
jest wytwarzana w stabilizowanym 
generatorze RC. Wartości elemen¬ 
tów w członach RC zależą od czę¬ 
stotliwości języczków przekaźnika 
rezonansowego. Częstotliwość tę mo¬ 
żemy obliczyć ze wzoru: 

_ 1 _ 

6,28 x R X C X /6 

Jeśli znamy częstotliwość (f) 
drgań środkowego języczka przekaź¬ 
nika i założymy jakąś wartość kon¬ 
densatora stałego (C), to niezbędną 
wartość opornika (R) obliczymy na¬ 
stępująco: 

65000 

R = f x ^ (MO.Hz.pF) 

Przykład liczbowy: 

Częstotliwość drgań języczka środ¬ 
kowego — 540 Hz, kondensator — 
300 pF. 

_ 65000 . _ 0 402 vin ="402 kQ 

540 x 300 


(możemy zastosować opornik 
400 kf2). 

Dobór częstotliwości dla poszcze¬ 
gólnych języczków następuje za po¬ 
mocą potencjomierzy (P), dzięki któ¬ 
rym można zmieniać częstotliwość 
członu RC w granicach plus-minus 
25%. Używa się potencjomierzy 
rzędu 100 k Q. Włączenie opomików 
dodatkowych (F) ułatwia dokładne" 
dostrojenie poszczególnych kanałów 
małej częstotliwości. 

Manipulator nadajnika zawierał 
8 przycisków (został on przystosowa¬ 
ny do przewidzianej rozbudowy od¬ 
biornika — do 8 kanałów). 

Poszczególne zespoły nadajnika są 
zmontowane na podstawach alumi¬ 
niowych; obudowa — z miękkiej 
blachy stalowej. Antena — pręt 
pionowy długości około 1,8 m, skła¬ 
dany z 4 części. Włączony nadajnik 
wysyła stale niemodulowaną falę 
nośną, a w chwili zwarcia przycis¬ 
ków manipulatora — ton. 

Odbiornik 

Układ typowy (rys. 5): detektor 
superreakcyjny oraz dwustopniowy 
wzmacniacz małej częstotliwości. 
Napięcie zmienne w stopniu końco¬ 
wym odbiornika przy zasięgu 500 m 
wynosi około 27 V, co w zupełności 
wystarcza do uruchomienia nawet 
maloczułego przekaźnika rezonanso¬ 
wego. 



Rys. 5. Odbiornik; PR — przekaźnik rezonansowy 


Każdy języczek jest uzupełniony 
przekaźnikiem pośredniczącym (PI), 
niskoomowym (około 100 Q) zasila¬ 
nym z baterii napędowej modelu. 
Dzięki temu zostało usunięte nieko¬ 
rzystne przeciążenie baterii anodo¬ 
wej odbiornika. W zamian trzeba 
było zastosować kondensator Cli, o 
większej niż zwykle pojemności. Na 
rys. 5 pokazano przykładowo tylko 
jeden obwód przekaźnika pośredni¬ 
czącego — pozostałe są takie same. 

Podłączenie odbiornika do zasila¬ 
nia, włączanie mechanizmu stero¬ 
wego i układu sterowania silnika 
napędowego następuje przez dwa 
wtyki 7-nóżkowe, zrobione z coko¬ 
łów uszkodzonych lamp miniaturo¬ 
wych (opiłowanych pod wodą) oraz 
naparstków plastikowych. 

Rezonansowy przekaźnik języczkowy 


Ponieważ przekaźniki tego rodza¬ 
ju nie były produkowane w NRD, 
opracowaliśmy przekaźnik 5-kana- 
łowy (rys. 6). Cewkę wykorzystano 
z głośnika radiowego (oporność 
2,3 k(3), rdzeń z blachy transforma¬ 
torowej (M-42), magnes trwały — z 
małego przekaźnika polaryzowane¬ 
go. Oczywiście, można przy tym 
wykorzystać i magnesy z magne¬ 
tycznych „główek” adapterowych 
czy słuchawek. 

Języczki ze sprężyn zegarowych, 
posrebrzone po obróbce. 

Styki srebrne wzięte ze starych 
przekaźników telegraficznych. 

Przekaźnik waży 60 G i działa 
niezawodnie już przy napięciu wzbu¬ 
dzającym m. cz. rzędu 1 V. 

Wymiary języczków drgających 
możemy w przybliżeniu obliczyć ze 
wzoru (dla stali sprężynowej): 


f(kHz) = 


89 x d (cm) 
1® (cm) 


gdzio: d — grubość, 1 — długość ję¬ 
zyczka. 

Przykład "liczbowy: 


Mamy: d — 0,25 mm, 1 — 24 mm 


f = 


89 x 0,025 2.225 


2,4® 


5,76 
= 386 Hz 


= 0,386 kH /. = 


(dokończenie na str. 22) 
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Model rakiety Chrysler „REDST9HE“ 


CZĘŚĆ 2 

(dokończenie z nru 1) 


Opracował A. Andrzej Mroczek 


BUDOWA WYRZUTNI RAKIETY 

Rakieta „Redstane” nie startuje 
ze specjalnych wyrzutni wieżowych. 
Ponieważ jednak silnikiem naszego 
modelu będzie kilka pasm gumy, 
konieczne jest zbudowanie specjal¬ 
nej wyrzutni. Budowę wieży wy¬ 
rzutni rozpoczniemy od montażu 
kratownic, według rys. 13. Do deski, 
na której będziemy sklejali dwie 
kratownice, przypinamy pineskami 
jej rysunek wykonany według pla¬ 
nu. Następnie cienkimi gwoździkami 
lub szpilkami stalowymi przymoco¬ 
wujemy do deski dwie listewki — 
wzdłużnice. Dalszymi czynnościami 
będzie wstawienie listewek poprze¬ 



cznych i zalanie węzłów klejem. 
Tak wykonane dwie kratownice 
sklejamy następnie również na des¬ 
ce w kratownicę przestrzenną we¬ 
dług rys. 14. Przy tej czynności do¬ 
pomogą nam sprężynujące klamerki 
z drutu stalowego o średnicy 0,5— 
1 mm, które musimy przygotować 
przed rozpoczęciem montażu w ilo¬ 
ści około 10 sztuk. Rys. 15 poka¬ 
zuje wykończenie kratownicy — 
wklejanie listewek biegnących mię¬ 
dzy węzłami, oraz przyklejanie czte¬ 
rech elementów Nr 2 (numeracja 
według planu kratownicy), które u- 
możliwią połączenie kratownicy z 
podstawą. Do drugiego końca kra¬ 
townicy przyklejamy elementy Nr 4 
i 5, jak to pokazano na rys. 16. 
Urządzenie znajdujące się na szczy¬ 
cie wieży wyrzutni należy wykonać 
bardzo starannie. Klocek bukowy 
(Nr 7) łączymy z ramką Nr 6 (wy¬ 
konaną z drutu stalowego płaskimi 
i okrągłymi kleszczami) przy pomo¬ 
cy mocnych nici i kleju szybko 
schnącego, jak to pokazano na rys. 
16. Pasmo gumy (6X1 mm) długo¬ 
ści 4 cm zawiązujemy na dwóch 
uszkach ramki, tak by guma była 
lekko naciągnięta. Z drugiej strony 
ramki zawiązujemy naciąg gumo¬ 
wy złożony z czterech pasm takiej 
samelj gumy o łącznej długości 
40 cm. Ramkę montujemy z „głowi¬ 
cą” wieży w ten sposób, że najpierw 
zahaczamy o kołeczek oba pasma 
gumy ściągającej, a dopiero potem 
wciskamy drugi kołeczek — oś ob¬ 
rotu ramki. Guma ściągająca musi 
znajdować się cały czas w stanie 
silnie naprężonym, tak by ściągała 
do pionu ramkę. W przeciwnym bo¬ 
wiem wypadku startująca rakieta 
mogłaby zawadzić o wystającą poza 
kratownicę wieży ramkę i urwać 
statecznik. Przed przyklejeniem pod¬ 
stawy do wieży wyrzutni musimy 
założyć dolny zaczep startowy. 
Gwóźdź o średnicy 2 mm przycina¬ 
my na długość 2 cm i wciskamy w 
otwór wywiercony w podstawie. Na¬ 
stępnie przy pomocy kleszczy kształ¬ 
tujemy go według rysunku na pla¬ 
nie. Po przyklejeniu podstawy, czyś¬ 
cimy całą wyrzutnię drobnoziarnis¬ 
tym papierem ściernym, a następnie 
lakierujemy w czerwone i białe 
pasy. 

PRZYGOTOWANIA DO STARTU 

Przed przystąpieniem do startu 
musimy przygotować kilka ładun¬ 
ków przepalających nitkę łączącą 
rakietę z podstawą. Jako materiał 
przepalający najlepiej zastosować 
magnezję, którą można kupić w 
sklepach fotograficznych. Magnezja 
jest paczkowana w torebkach po 
1 G. Ładunek dzielimy na dwie czę¬ 
ści i wsypujemy do dwu maleń¬ 
kich, uprzednio przygotowanych to¬ 
rebek, do których przykleimy skra¬ 


wek taśmy filmowej (oczywiście pal¬ 
nej) długości 50 cm i szerokości 10 
mm. Można również użyć samej taś¬ 
my filmowej, bez magnezji. Przy 
pomocy igły przewlekamy przez to¬ 
rebkę i dolny koniec startowy ra¬ 
kiety mocną nić, najlepiej dratwę. 
Ucinamy ją na długość 5 cm, a koń¬ 
ce zawiązujemy (patrz rys. 17). Wy¬ 
rzutnię ustawiamy na ziemi i przy 
pomocy czterech linek z szewskiej 
dratwy zabezpieczamy przed wy¬ 
wróceniem kotwicząc linki w ziemi. 
Jako „śledzi” użyjemy zaostrzonych 
kołków z listewki 10 X 10 X 100 mm. 
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-K 


koKjce linek 

ZAKOTWICZYĆ 
W PODŁOŻE 


ŁADUNEK -§ 

PRZEPALAJĄCY_ 

% G. MAGNEZJI ^ A 
W TOREBCE L-s^j 
PAPIEROWEJ) L -Ę 
ZAŁOŻONY I 

NA NITKĘ 
ŁĄCZĄCĄ 
RAKIETĘ 


LONT 
DŁUGOŚCI 
Q5 M 
Z TAŚMY 
FILMOWEJ 

% 


NITKĘ 

ZAŁOŻYĆ NA HAK PODSTAWY 

--- mJ 


Po takim zamocowaniu wieży wy¬ 
rzutni, zakładamy rakietę. Najpierw 
zahaczamy nitkę od ładunku o hak 
przy podstawie, a następnie naprę¬ 
żamy naciąg gumowy i zahaczamy 
go o hak startowy rakiety. Rakieta 
jest całkowicie przygotowana do 
startu. W celu wystrzelenia rakiety 
podpalamy koniec taśmy filmowej i 
cofamy się kilka kroków. Taśma za¬ 
pala ładunek magnezji, następuje 
błysk, a przepalona nitka zwalnia 
rakietę, która z dużą szybkością zo¬ 
staje wystrzelona. Wystrzeliwanie 
rakiety przeprowadzić należy z dala 
od zabudowań, ponieważ wylatująca 
na wysokość kilkudziesięciu metrów 
rakieta może spaść na dach i zsu¬ 
nąć się do rynny, co odwlecze ko¬ 
lejną próbę do czasu zbudowania 
następnego modelu. Po zapaleniu 
taśmy filmowej najlepiej jest od¬ 
biegnąć na kilkanaście kroków, łat¬ 
wiej jest bowiem śledzić lot rakiety, 
którą łatwo zgubić. Rakieta lata 
bardzo szybko, trudno więc zauwa¬ 
żyć, gdzie spadła. 


Opracował A. A. MROCZEK 


5-KANAŁOWE URZĄDZENIE 


(dokończenie ze str. 19) 


Mechanizm sterowy 

Samocentrujący z silnikiem elek¬ 
trycznym (rys. 7, 7a). Przekładnia 
1 : 60. Napęd steru — linkowy. Po¬ 
łożenie wyłączników krańcowych 
(wyłączających silnik elektryczny) 
określa zakres wychyleń steru. 

Ster wyważony (stosunek po¬ 
wierzchni przed i za osią obrotu, 
jak 1 : 2), dzięki czemu wystarczy 
bardzo niewielka siła sterująca. Po¬ 
nieważ ster znajduje się w obszarze 
śruby napędowej — model przy wy¬ 
chyleniu steru o około 30 stopni za¬ 
pewnia dużą zwrotność, zarówno w 
jeździe naprzód, jak i w tył. 

Szczególna cecha mechanizmu po¬ 
lega na tym, że ster po zniknięciu 
sygnału sterującego samoczynnie po¬ 
wraca do położenia neutrum i to bez 
poboru prądu. 

W modelu pływającym nie jest to 
zbyt konieczne, gdyż czy model w 
razie awarii mechanizmu sterowego 
płynie prosto, czy zakręca — niczym 
nie grozi. Zgoła inaczej jest w mo¬ 
delach latających. Sprężyna zwrot¬ 
na ustawia ster zawsze w położeniu 
wyjściowym. 


Do samocentrowania zastosowano 
sprzęgło magnetyczne. W położeniu 
neutrum koło ślimakowe (napędzane 
przez silnik elektryczny) nie dotyka 
koła zębatego. Z chwilą otrzymania 
sygnału uruchamiającego silnik rów¬ 
nież i przez magnes przepłynie prąd 
powodujący sprzęgnięcie przekładni. 
Po osiągnięciu przez ster przewidzia¬ 
nego wychylenia, silnik zostanie wy¬ 
łączony, ale magnes dalej pracuje 
(tak długo, jak jest wysyłany syg¬ 
nał z nadajnika). Gdy sygnał znik¬ 
nie, zanika również i prąd zasilający 
magnes, co rozłączy przekładnię; 
sprężyna zwrotna znów ustawi ster 
w neutrum. 

Podobnie jest i z wychyleniami 
steru w drugą stronę. 

Pewną wadą tego mechanizmu 
sterowego jest, że podczas trwania 
wychylenia steru sprzęgło magne¬ 
tyczne stale pobiera prąd. Wielkość 
poboru prądu jest rzędu zaledwie 
100 mA i w przypadku modeli pły¬ 
wających w ogóle nie wchodzi w grę 
w ogólnym bilansie energetycznym. 
Ale nawet w modelach latających 
opłaca się pójść na nieco większe 
zużycie prądu, otrzymując w zamian 



Rys. 6. Rezonansowy przekaźnik 5-języczkowy 1 — Rdzeń z blachy trans¬ 
formatorowej, 2 — Cewka (głośnikowa — 2300 omów, 8000 zwojów drutu 
miedzianego w emalii 0,07 mm), 3 — Języczki posrebrzone (sprężyna 
z zegarka naręcznego), 4 — Sprężyny stykowe (styki srebrne), 5 — Mag¬ 
nes trwały, 6 — Podkładka (mosiądz 2 mm), 7 — Podkładka izolacyjna 
(Pertinaks 2 mm), 8 — Płytka montażowa sprężyn stykowych, 9 — Kor¬ 
pus, 10 — Śruby mosiężne, 11 — Śruby mocujące, 12 — Nity. 
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DO ZDALNEGO STEROWANIA MODELI PŁYWAJĄCYCH 


wyższy stopień niezawodności pracy 
mechanizmu. 

Mechanizm sterujący silnik 
napędowy 

Model byl napędzany przez za¬ 
bawkowy silnik elektryczny z mag¬ 
nesem stałym. Pozwoliło to uproś¬ 
cić system przełączania kierunków 
obrotu. Ponieważ potrzebna jest 
również możliwość szybkiego przełą¬ 
czania kierunku ruchu modelu, za¬ 
stosowaliśmy przekaźniki (po jed- 


napędowego. Przekaźnik N działa 
nawet wtedy, gdy zniknie sygnał, 
aż do chwili pojawienia się nowego 
zlecenia (W TYŁ lub STOP). Wów¬ 
czas nastąpi przerwanie obwodu 
podtrzymującego działanie przekaź¬ 
nika N i rozwarcie jego styków 
(rys. 8). 

Takie rozwiązanie ma więcej za¬ 
let, niż często stosowane sterowanie 
silnika napędowego przez mecha¬ 
nizm wykonawczy z silnikiem elek¬ 
trycznym, jak to np. miało miejsce 


Takie rozwiązanie przydaje się 
szczególnie podczas prób zasięgu 
działania aparatury. Żarówki mogą 
być wyłączone (jedyny „prawdziwy’’ 
wyłącznik w całym modćlu!), jeśli 
nie są potrzebne. Żarówki są widocz¬ 
ne na rys. 7a i 8. 

Model 

Model luksusowego jachtu moto¬ 
rowego „Warnow” został opracowa¬ 
ny i zbudowany w podziałce 1 : 25 
przez Gerharda Kiela. Długość — 



Rys. 7. Schemat mechanizmu sterowego z samo¬ 
czynnym powrotem do neutrum: 1 — Kolo zębate 
(69 zębów), 2 — Ślimak, 3 — Sprzęgło magnety¬ 
czne, 4 — łożysko wału napędu ślimakowego, 5 — 
Łącznik (gumowa rurka wentylowa), 6 — Silnik 
elektryczny, 7 — Wyłączniki krańcowe. 


Rys. 8. Układ sterowania silnika napędowego mo¬ 
delu. Oznaczenia: N — Przekaźnik zlecenia 
NAPRZÓD; T — Przekaźnik zlecenia W TYŁ; 
n, t, stop — Światła kontrolne; n 1 — 3, tl —3 — 
Styki przekaźników N i T; e3 —5 — Styki prze¬ 
kaźników pośredniczących P3 —5; M — Silnik na - 
pędowy. 



Rys. 7 a. Układ mechanizmu sterowe¬ 
go. Oznaczenia: M — silnik elektry¬ 
czni; W — Wyłączniki krańcowe; 
S — Sprzęgło magnetyczne; L, P — 
Światła kontrolne; el, e2 — Styki 
przekaźników pośredniczących PI 
i P2. 

nym dla zleceń: naprzód i w tył) 
zasilane z tej samej baterii, co i sil¬ 
nik napędowy. 

Jeśli nadejdzie zlecenie NAPRZÓD, 
to przekaźnik pośredniczący trzecie¬ 
go języczka zamknie obwód prądu 
dla przekaźnika N, co spowoduje je¬ 
go zadziałanie i włączenie silnika 


z aparaturą RUM-1 w modelu ra¬ 
dzieckim i węgierskim. Ten system 
umożliwia również precyzyjne wy¬ 
konanie wszystkich manewrów na 
wodzie. 

Dla ułatwienia dostrojenia oraz 
obserwacji pracy urządzenia w pły¬ 
nącym modelu zabudowano 5 karzeł- 
kowych żarówek kontrolnych na 
listwie pertinaksowej, umieszczonej 
wewnątrz oszklonej nadbudówki. 


1 m, wyporność — 5,5 kG. Prędkość 
odpowiada prędkości oryginału — 
około 8 węzłów. Duża powierzchnia 
wyważonego steru oraz mały stosu¬ 
nek długości do szerokości pozwoli¬ 
ły uzyskać model o dużej zwrotnoś- 
ci, umożliwiającej wykonywanie 
precyzyjnych manewrów nawet na 
małych akwenach. Model przedsta¬ 
wiony jest na rys. 9. 

Przełożył: 

inż. Janusz Wojciechowski 



Rys. 9. Jacht motorowy „WARNOW"’ 
Konstruktor modelu: Gerhard Kieł 
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ŚLIZGACZ SPORTOWY „G-8” 

Konstruktor: inż. Stefan Gałecki Opracował: Ryszard Choiński 


Spełniając prośby naszych czytelników, będziemy zamieszczali w ramach 
przeglądu ciekawych konstrukcji dokładne plany modeli redukcyjnych 
sportowych jednostek pływających. Miłośnicy tej dziedziny modelarstwa 
będą mogli z czasem stać się posiadaczami całej kolekcji modeli łodzi żag¬ 
lowych i motorowych, spotykanych na naszych rzekach i jeziorach. Życzy¬ 
my im przyjemnych chwil spędzonych przy wykonywaniu ładnych modeli. 

Przy pewnym zasobie wiadomości szkutniczych, zamieszczone rysunki 
mogą posłużyć do wykonania oryginalnej jednostki w podziałce 1:1. Mi¬ 
łośnikom dużego szkutnictwa chętnie służymy w tym zakresie radą i po¬ 
mocą. 


Slizgacz „G-8” jest 2-osobową łodzią sportową, kon¬ 
strukcji imż. S. Gajęckiego. Poruszany on jest za po¬ 
mocą silnika przyczepnego ,,Gad”-250 (pojemność sil¬ 
nika 250 cm 3 , moc 16 KM). Może on rozwijać do 35 
km/h, zużywając 6 1 paliwa. Pnzy zastosowaniu sil¬ 
nika o pojemności 500 cm 3 , mocy 25 KM, prędkość 
wzrasta do 50 km/h, a zużycie paliwa wynosi 9 l/h. 

Kadłub ślizgacza zbudowany jest systemem żebro¬ 
wym i kryty sklejką. Szczegóły konstrukcji uwidocz¬ 
niane zostały na planie w sposób nie wymagający 
objaśnień tekstowych. Dodać tylko należy, że do połą¬ 
czeń nitowych używa sję nitów miedzianych, co jest 
ważne przy wykonywaniu ścisłej redukcji. 

Budowa modelu łodzi w zasadzie niewiele różni się 
od pracy nad prawdziwą jednostką. Przed rozpoczę¬ 
ciem budowy wygodnie jest przygotować sobie stół 
montażowy, pozwalający na poprawne wykonanie mo¬ 
delu. Przy pracy należy zwracać uwagę, by żebra nie 
uległy zwichrowaniu, zwłaszcza podczas kładzenia 
poszycia. 


Prostokątne zagłębianie na rufie obite jest blachą 
cynkową. Wszystkie okucia łodzi, mieczyk i urządze¬ 
nia manewrowe wraz z kierownicą wykonane są z 
duraluminium i mają jasny kolor metalu, podobnie 
zresztą jak i silnik. Przy wykonaniu silnika radzimy 
korzystać ze zdjęć, które można łatwo znaleźć w róż¬ 
nych czasopismach sportowych 1 technicznych. 

Wnętrze łodzi utrzymane jest w naturalnym kolorze 
drzewa. Burty i pokład malujemy dowolnie, używając 
jednak barw kontrastowych. Spód ślizgu w rzeczywis¬ 
tości malowany jest specjalnymi lakierami, nadający¬ 
mi mu barwę deronobrązową. 

Wykańczając model, starannie wygładzamy wszyst¬ 
kie płaszczyzny, zwłaszcza ślizgowe, które muszą lśnić 
jak przysłowiowe lustro. 

Na gotowym modelu umieszczamy proporczyk wy¬ 
branego zrzeszenia lub Polskiego Związku Motoro¬ 
wodnego. 
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STATKI ŚRÓDLĄDOWE 


statki Śródlądowe 

Miesięcznik „Budownictwo Okręto¬ 
we” poświęcił cały numer 11/58 za¬ 
gadnieniom żeglugi śródlądowej. 

W C2ęśct zatytułowanej „Typy 
polskich statków śródlądowych”, na¬ 
pisanej przez mgr. inż. L. Bogusław¬ 
skiego i mgr inż. A. Żylicza, znaj¬ 
duje się niezwykle ciekawy materiał 
opisowy i rysunkoioy. Dotyczy on 
typów polskich statków śródlądo¬ 
wych, które są już w budowie, 
względnie tych, których dokumenta¬ 
cja została opracowana a budowa 
rozpocznie się w najbliższym czasie. 

Uważamy, że wiadomości te na 
pewno zainteresują szerokie grono 
naszych czytelników, którzy nie mają 
możności nabycia tego cennego nu¬ 
meru „Budownictwa Okrętowego", 
z uwagi na jego ograniczony nakład 
i brak sprzedaży w kioskach „Ru¬ 
chu” i dlatego wybraliśmy kilka ty¬ 
pów jednostek w celu ich spopulary¬ 
zowania. W przyszłości będziemy się 
starali zamieszczać w naszym czaso¬ 
piśmie szczegółowe plany tych stat¬ 
ków. 

Krótka charakterystyka 

Omówienie najważniejszych da¬ 
nych technicznych, przedstawionych 
na rysunkach, podano w tabelce. 
Dla dokładniejszego zapoznania czy¬ 
telników. zamieszczamy poniżej krót¬ 
ką charakterystykę opisową każdej 
jednostki. 


Typ statku 


Lp. 

Dane techniczne 

Okre¬ 

ślenie 

miary 

Pchacz 

P-017 

Towa¬ 
rowy 
z nap. 
P-004 

Towa¬ 
rowy 
z nap. 
P-006 

Statek 

pasa¬ 

żerski 

P-024 

Statek 
pasa¬ 
żerski 
P 031 

1 

Długość całkowita 

m. 

16,60 

57,00 

53,60 

12,60 

36,70 

2. 

Długość na KLW 

m. 

16,00 

56,30 

50,00 

12,00 

35,00 

3. 

Szerokość całkowita 

m. 

4,91 

7,53 

8,50 

2,60 

6,40 

4. 

Szerokość konstrukcyjna 

m. 

4,80 

7,50 

8,20 

2,35 

6,00 

5. 

Wysokość boczna 

m. 

1,30 

2,00 

3,40 

1,40 

3,10 

6. 

Zanurzenie 

m. 

0,75 

1,70 

2,50 

0,65 

1,50 

7. 

Nośność 

t. 

_ 

500 

500 


_ 

8. 

Moc silników 

KM. 

140 

300 

600 

75 

600 

9. 

Prędkość na wodzie głębokiej 

km/h. 

17 

13 

15,7 

19 

26,00 

10. 

Plan budowy 

rok 

1958 

1958 

1959 

1959 

1960 


Pchacz motorowy typ P-017 . 

Dwuśrubowy, płytki holownik 
przeznaczony do holowania dużych 
barek bez napędu. 2 wysokoobroto- 
we, czterosuwowe, sześciocylindrowe 
silniki wysokoprężne „Wola DM 150”, 
każdy o mocy 150 KM przy 1500 
obr./min. Śruby w dyszach Korta. 





»• *+ — 






HB O T-VP P-02* 


Uciąg na polu 3,2 t. Prędkość bez 
holowania 17 km/h. Pomieszczenie 
dla 9 ludzi. 


Barka towarowa z napędem typ 
P-004 

Dwuśrubowa barka motorowa, 
przeznaczona do przewozu ładunków 
masowych i drobnicy. 2 czterosuwo¬ 
we, sześciocylindrowe silniki wyso¬ 
koprężne „Buckau Wolf’”, o mocy 
150 KM każdy, przy 750 obr./min. 
Kształt tunelowy z dyszami Korta. 
Trzy ładownie. Luki pokryte. Po¬ 
mieszczenia dla dwu rodzin i 4 człon¬ 
ków załogi. 


Motorowy bunkrowiec typ P-006 

Dwuśrubowy zbiornikowiec prze¬ 
znaczony do bunkrowania statków 
morskich w portach i na wodach 
osłoniętych. 2 czterosuwowe, sześcio¬ 
cylindrowe główne silniki wysoko¬ 
prężne „Buckau Wolf”, każdy o mo¬ 
cy 300 KM, przy 500 obr/min. Dwie 
pompy przeładunkowe, o wydajności 
po 75 t/h. Pomieszczenia dla 9 ludzi. 


Statek pasażerski typ P-024 

Dwuśrubowy płytki statek pasażer¬ 
ski, przeznaczony do żeglugi na Wiśle 
pomiędzy Warszawą a Gdańskiem. 
2 silniki wysokoprężne, o mocy 250 
KM każdy. Statek będziermógt zabie¬ 
rać 60 pasażerów I klasy (kabiny 
dwuosobowe), 90 pasażerów II klasy 
(kabiny 4-osobowe) oraz do 600 pa¬ 
sażerów na pokładzie. Pomieszczenie 
dla 16 ludzi załogi. 


Statek pasażerski typ — P-031 

Dwuśrubowy statek pasażerski, 
przeznaczony do przewozu pasażerów 
pomiędzy portami ujścia Odry oraz 
do krótkich wycieczek morskich. 
2 silniki wysokoprężne o mocy około 
300 KM każdy. 200 miejsc siedzących 
na pokładzie i w 2 salonach. 

Wg „Budownictwa Okrętowego” 
Nr 11/58 opracował W. Z. 
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„MODELARZ** POMAGA 

Zdjęcia ..Hooda“ (część rufowa i śród¬ 
okręcie). Zdjęcia ogólne i fragmenty na¬ 
szych przedwojennych drobnoustrojów — 
Jak: torpedowce, kanonierki. stare tra¬ 
łowce itp. — z wyjątkiem zdjęć publiko¬ 
wanych w ,,Morzu“. Wymienione zdjęcia 
zamienię na przedwojenne numery „Prze¬ 
glądu Morskiego" ewentualnie to czaso¬ 
pismo zakupię. Oferty listowne proszę 
kierować na adres: Mieczysław Kulig e- 
wicz — Warszawa 33, ul. Zwycięzców 
37, m. 18. 

* 

Odstąpię lub wymienię na inne 
książki, plany lub czasopisma mo¬ 
delarskie: 

1. Jene’s Fighting Ships 1958. 

2. Erganzungsband 1955/57 zum Ta- 
schenbuch der Luffahrt 1954. 

Oferty kierować do Redakcji 
„Modelarza” z dopiskiem: „Wymia¬ 
na książek”. 
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DLA MODELARSTWA ! 

KOLEJOWEGO \ 

* 

■ Silniki elektryczne \ 
12 V, 1 4000 obr./min.J 
uniwersalne, prqd * 
stały i zmienny 


Części do budowy 
modeli 

Szyny modelowe 
rozmiaru „0" i H0“ 


wysyła za zaliczeniem J 

ł 

* 

! 

* 

ul. Srebrnogórslca 10 \ 


pocztowym 
L. WIŚNIEWSKI 
Warszawa 91 


PLANY 

MODELARSKIE 


Redukcja Modelarza poiła da nastę¬ 
pujące plany, które może na żąda¬ 
nie dostarczyć na światłokopil. 

PLANY SZKUTNICZE 
Autor: Tadeusz Plskorrj/ński 

w cenie 


Lotniskowiec „Aromanche** 15 zl 

Eskortowiec „Suroouf* 15 zl 

Fregata „Ametyst" 10 zl 

Pancernik „Iova" 20 zl 

Niszczyciel „Zeeland" . 15 zl 

Jacht Motorowy „Souris" 10 zl 

Autor: Stefan Hebda 
Statek historyczny ,,Vlctory“ 15 zl 

Autor: Kazimierz Zieliński 
Przodownik Flotylli 10 zl 


Autor: Mieczysław Pluciński 
Statek Pasażerski „Mazowsze" 10 zl 
Autor: Edward Witczak 


Statek Melanezyjskl 10 zl 

Autor: Marian Jakubik 
Pancernik „Vanguard“ 20 zl 

Scigacz Wioski „Mas" 10 zl 

Autor: Czesław Dworek 

Model Ślizgu klasy „F‘* 10 ad 


PLANY LOTNICZE 

Autor: Zdzisław Szajewskt 

Samolot bombowy „11-28“ 8 zl 

Autor: Janusz Kowalczyk 

Polski samolot treningowy „M-2" 10 zl 

Samolot bombowy F-34 E „Thun- 


derstreak" 20 zl 

Autor: Jan Bury 
Model latający szybowca szkol¬ 
nego „Druh" 10 zl 

Autor: A. A. Mroczek 

Samolot bombowy „Łoś" 10 zł 

Samolot „RWD-20" 5 zl 

Autor: J. Kapkowskt 
Model redukcyjny szybowca 
„Bocian" io zl 

Model samolotu „Canberra" io zl 

PLANY KOŁOWE 

Autor: Leon Wiśniewski 


Elektrowóz Bo Bo serii E 150 
rozmiar „O** 20 zl 

Wagon osobowy BHXZ roz¬ 
miar „O" 20 zl 

Reflektujący na ww plany powinni 
wpłacić na konto redakcji w PKO 
Warszawa VI O/M 99-9-420164 odpo¬ 
wiednią sumę. Plany zostaną wysia¬ 
ne w ciągu tygodnia od otrzymania 
z PKO zawiadomienia o dokonaniu 
wpłaty. Wpłacający winni podać pełną 
nazwę zamówionych planów na od¬ 
wrocie odcinka blankietu PKO. 



Zdjęcie przedstawia 
bardzo mały silnik trzy- 
cylindrowy, którego 
moc wynosi aż 13 KM. 
Wyprodukowany on zo¬ 
stał przez znaną firmę 
amerykańską, produ¬ 
kującą silniki do Lodzi, 
W. C. Johnson. Może on 
mieć zastosowanie do 
pojazdów kołowych, lo¬ 
dzi, a nawet małych sa¬ 
molotów. 


CZASOPISMO ZALECONE DO BIBLIOTEK SZKOL LICEALNYCH PISMEM MINISTERSTWA OŚWIATY 

NR PO/3 - 308 57 Z DN. 25 MARCA 1957 R. 

Adres Redakcji: Warszawa, ul. Chocimska 14. Telefon 4-12-31 wewn. 28. Zamówie¬ 
nia i przedpłaty na prenumeratę przyjmują Urzędy Pocztowe i listonosze. Instytucje 
i Zakłady Pracy, mające siedzibę w miejscowościach, w których znajdują się Oddzia¬ 
ły, względnie Delegatury „Ruchu“ — zamawiają prenumeratę w tychże jednostkach 
„Ruchu“. Instytucje Centralne, zamawiające prenumeratę dla podległych im jednostek 
terenowych w skali krajowej, zgłaszają zamówienia do Centrali Kolportażu Prasy 
i Wydawnictw „Ruch“ — Warszawa, ul. Srebrna 12, konto PKO 1-6-100020. Cena w pre¬ 
numeracie: kwartalnie zl 7,50, półrocznie zł 15,00, rocznie zł 30.00. Termin zgłaszania 
przedpłat do dnia 10 misiąca poprzedzającego okres prenumeraty. Zlecenia na 
wysyłkę wydawnictw polskich za granicę przyjmuje Przedsiębiorstwo Kolportażu 
Wydawnictw Zagranicznych „Ruch" — Warszawa, ul. Wilcza 48. Druk. Wojsk. Żaki. 

Graf. W-wa. Zam. 312. Nakład 24.000 egz. W-46. 

WYDAJE ZG LPŻ 

Redaguje zespół w składzie 

Janusz Front — Red. Działu Ko¬ 
łowego. Jan Marczak — Red. Dilatu 
Szkutniczego. Władysław NleztoJ — 
Red. Działu Lotniczego, Stefan Smoli* 

— Sekretarz Redakcji. 
PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PO¬ 
DANIEM 2RODŁA 
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NOWOŚĆ 



Zakłady AHC w NRF wypuściły na rynek 
nowy silniczck elektryczny do modeli ‘ pły¬ 
wających, będący udaną miniaturą praw¬ 
dziwego silnika przyczepnego do łodzi. Czy¬ 
telnicy patrząc na zdjęcie mogą to sami 
osądzić. 

Nowy typ silnika cieszy się wielką po¬ 
pularnością wśród modelarzy. 2ródlem za¬ 
silania go jest zwykła bateria 4,5 V. 



Tak nazwał Paul E. Gatto z USA sw'ój wolnolatający model, wy¬ 
konany całkowicie z bardzo cienkich listewek lekkiej balsy o gru¬ 
bości zaledwie 1/8 i 1/16. Przedstawiony na zdjęciu model, budził 
zrozumiale zainteresowanie nie tylko ze względu na użycie mate¬ 
riału, ale i oryginalne kształty. 


Czarny ptak z balsy 


NAJMNIEJSZY SILNIK 



Jeden z modelarzy 
węgierskich wykonał 
chyba najmniejszy 

silnik spalinowy świata, 
który przedstawiamy na 
zdjęciu. Ma on pojem¬ 
ność 0,25 cm 1 . Na od¬ 
powiednio dobranej mie¬ 
szance uzyskał 18.000 
obr/min. O wielkości 
modelu najlepiej świad¬ 
czy znajdująca się na 
pierwszym planie mone¬ 
ta i mało formatowe za¬ 
pałki. 


Ling-Wang mechanikiem 

W chicagowskim ZOO zbudowano duży mo¬ 
del pociągu elektrycznego, który obsługuje 
miody szympans, zwany Ling-Wang. Widzi¬ 
my go na zdjęciu, jak z dostojną miną, w 
urzędowej czapce, okularach i rękawiczkach 
spełnia swoje obowiązki. Właściwie nic wiado¬ 
mo, kto ma z tego większą przyjemność: dzieci 
podróżujące tym pociągiem, czy sam Ling- 



MODEL F-IOI ■ „My Favorite“ 



" a budowę dużych modeli przeniosła się od 
modelarzy szkutniczych do modelarzy lotniczych. Przykła¬ 
dem może być model samolotu F-101 — „My Fayorlte" wy¬ 
konany przez Boba Kurta — USA, widoczny na zdjęciu! Mo¬ 
del ten ma 67 cali długości. 
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